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bahnbeaniten  wegen  vermdgeusrechtlicher  Ausprtiche  aus  ihrem  Dienstver- 
.  haltnifs  sind  in  alien  Fallen  gegen  die  kbniglichen  Eisenbahndirektionen. 
nicht  gegen  die  Eisenbahnbetriebsiimter  zu  richten.  Erkenutnifs  des  Reichs- 
gerichts  vom  23.  Februar  1891  tHU 

Prozefsr  eeht.  Haben  die  ordentlichen  Gerichte  dem  Ersuchen  der  Diszipliiiar- 
behGrden  oder  deren  Vorsteher  urn  zeugeneidliche  Vernehmung  bestiinmter 
Personeu  im  Wege  der  Rcchtshilfe  zu  entsprechen?  Welcbe  Becbtsmittel 
sind  im  Falle  der  Versagung  der  Rechtshilfe  gegen  den  Beschlufs  des  daruni 
angegangenen  Amtsgerichts  gegeben?   Erkenutnifs' des  Kammergerichts  zu 


Berlin  vom  6.  Oktober  1890   677 

Rechtskraft  der  in  Beschwerdesachen  gegen  polizeiliche  Verfilguugen  er- 
gangenen  Bescheide.  Endurtheil  des  Oberverwaltungsgerichts  vom  3.  De- 
zember  1889  36* 

Strafrecbt.  Die  den  Eisenbahnbediensteten  obliegenden  Pflichten  im  Siune 
des  §  316  Ab«.  2  des  St.  G.  B.  Erkenntnil's  des  Rcicbsgericbts  vom 
14.  Januar  1890    359 

Strafsen-  und  Wegebau.  Unterbaltung  einer  im  Zuge  cincs  offentlichen 
Weges  liegenden  Briicke.  Endurtheil  des  Oberverwaltungsgerichts  vom 
3.  Juni  1890    360 

—  Verwaltungsstreitverfahren  in  Wegebausachen.  Westpreufsisches  Wegebau- 
reglement.    Endurtheil  des  Oberverwaltungsgerichts  vom  6.  Mai  1890  .    .   .  361 

—  Besondere  Beitrage  zur  Unterbaltung  offentlicher  Wege  fur  deren  Abnutzung 
dureh  Unternehmer  von  Fabriken.  Eudurtheile  des  Oberverwaltungsgerichts 
vom  20.  Dezember  1889  und  22.  April  1890    361 

—  Anlage  nnd  Unterbaltung  neuer  Strafsen.  Znstandigkeit8verluiltnis.se.  End- 
urtbeile  des  OberverwaltuugHgerichts  vom  n.  April  1*90  und  vom  10  Juni  1890  362 

—  Herstellung  nnd  Unterbaltung  der  Bttrgersteig«\  Endurtheile  des  Oberver- 
waltungsgerichts vom  14.  Marz  1890  nnd  18.  Miirz  189*)   363 

—  Beitragspflicht  zu  den  Kosten  der  Strafscuanlagfii.  Endurtheil  des  Ober- 
verwaltungsgerichts vom  16.  Mai  1890    363 

—  Verlegung  offentlicher  Wege.    Endnrtheile  des  Oberverwaltungsgerichts  vom 

25.  Februar  und  vom  1.  Jnli  1890    363 

—  Begriff  einer  Privatstrafse.    Endurtheil  des  Oberverwaltungsgerichts  vom 

1.  April  1890    364 

--  Inanspruchnahme  eines  Weges  filr  den  ofi'ent lichen  Verkehr.  Endurtheile 
des  Oberverwaltungsgerichts  vom  3.  und  26.  Februar  1891    944 

—  Das  Entstehen  offentlicher  Strafsen,  fur  deren  Anlegung  Strafsenfluchtlinien 
festgesetzt  sind.  Endurtheil  des  Oberverwaltungsgerichts  vom  30.  De- 
zember 1890   94,-) 

—  UebergSnge  tiber  Strafsen  und  Chausseegraben  zur  Zuganglichmachung  an- 
grenzender  Grundstilcke.    Deren  Anlegung  und  Unterbaltung.  Endurtheil 

<!es  Oberverwaltungsgerichts  vom  23.  Dezember  1890   .   .  945 

—  Die  Heranziebuug  von  Fabriken  u.  s.  w.  mit  Priizipuallcistungeu  filr  den 
Wegebau.  Endurtheile  des  Oberverwaltungsgerichts  vom  16.  nnd  19.  Sep- 
tember 1890    946 
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Strafsen-  und  Wegebau.  Instandsetzung  eines  Weges  fiir  Rechnung  des 
Unterhaltungspflichtigen  bei  Gefahr  im  Verzug.  Endurtheil  des  Oberver- 
waltungsgerichU  vom  16.  Dezember  189i>  947 

—  Rechtliche  Natnr  der  Zufuhrwege  zu  den  Bahnhdfen.  Entstehung  Offent- 
licher  Wege  in  Hannover.    Endurtheil  des  Oberverwaltungsgerichts  vom 

30.  Jannar  1891    686.  947 

—  Handhabung  der  Wegepolizci  nacb  kurbessischem  Wegerecht.  Endurtheil 

des  Oberverwaltungsgerichts  vom  13.  Januar  1891    948 

—  Handhabung  der  Wegepolizci  im  vorinaligen  Herzogthum  Nassau.  End- 
urtheil des  Oberverwaltungsgerichts  vom  29.  April  1890    948 

—  Zustandigkeit  der  Ortspolizeibehdrde  in  den  linksrheinischen  Theilen  der 
Rheinprovinz.   Endurtheil  des  Oberverwaltungsgerichts  vom  2»».  Februar  1891  948 

—  Inwieweit  kann  der  Fiskus  als  Wegebaupflichtiger  die  Besitzer  von  Fabriken 
u.  s.  w.  zu  Prazipualleistungen  fttr  den  Wegebau  auf  Grund  der  dieserhalb 
fttr  cinzclne  Landestheile  ergangenen  gesetzlichen  Vorschriften  heranziehen? 
Erkenntnifs  des  Oberverwaltungsgerichts  vom  17.  Marz  1891    935 

Untallversicherung.  Eutschildigungsanspruch  gegen  eine  Eisenbabnver- 
waltung  wegen  eines  Unfalls  bei  dem  Bahnbetriebe,  welcuen  eine,  nach  dem 
Unfallversicherungsgesetz  versicherte,  aber  nicht  im  Betriebe  der  Eisen- 
bahn  beschaftigtc  Person  erlitten  hat.  Erkenntnifs  des  Keichsgerichts  vom 
26.  November  1889  152 

—  Bedeutung  des  „Unfalls  bei  dem  Betriebe."  Erkenntnifs  des  Reichsgerichts 
vom  4.  Juli  1890    345 

—  Der  §  98  des  Unfallversicherungsgesetzes  findet  in  alien  Fallen  Anwendung, 
in  welchem  dem  Entsch&digungsberechtigten  ein  Schadensersatzanspruch 
-egen  einen  Dritten  zusteht.  Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  26.  No- 
vember 1889    356 

—  Das  Unfallversicherungsgesetz  setzt  einen  erkennbaren  ursachlichen  Zu- 
sammenhang  zwiscben  dem  Betriebe  und  dessen  besonderen  Oefahren  und 
■lem  Unfall  voraus.   Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  11.  Oktober  1889  .  357 

—  In  der  Betriebsverwaltung  eines  Bundcsstaats  angestellte  Beamte  im  Sinne 
des  §  4  des  Unfallversicherungsgesetzes.  Erkenntnifs  des  Reichsgerichts 
vom  12.  Mai  1890    367 

—  Unterlassung  der  Anzeige  von  einem  Unfall  an  eine  Versicherungsanstalt 
Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  5.  Juni  1890    358 

—  Anspruch  auf  Entschadigung  aus  dem  Unfallversicherungsgesetz  neben  dem 
Anspruch  auf  statutenmftfsige  Untersttttzung  dnrch  eine  Hilfskasse.  Er- 
kenntnifs des  Reichsgerichts  vom  19.  April  1890    586 

—  LoBchhilfe  einer  aus  Arbeitern  einer  Eisenbahnwerkstatte  gebildeten  Feuer- 
wehr  als  Eisenbahnbctriebsthatigkeit  im  Sinne  des  Unfallversicherungs- 
nud  des  Ausdehnungsgesetzes.  Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  10.  No- 
vember 1890    540 

—  Sind  nach  §  5  des  Unfallversicherungsgesetzes  die  Berufsgenossenschaften 
auch  zur  Lieferung  kttnstlicher  Gliedmafsen  verpflichtet  'i  Erkenntnifs  des 
Reichsversicherungsamts  vom  1G.  Januar  1891    543 
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Wasserrecht.   Ranmung  der  Wasserlftufe.   Hannoversches  Recht.  Endurtheil 
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Die   vergleichenden  Untersuchungen  fiber  die  Eisenbalmverhaltnis.se 
verschiedener  Lander  haben  sich  neuerdings  auch  auf  die  Fahrgeschwindig- 
keit der  Schnellzuge  erstreckt.    Die,  soweit  bekannt.  erste  eingehendere 
Arbeit  auf  diesem  Gebiete  ist  das  1889  in  London  erschienene  Buch: 
..Express  Trains,  English  and  Foreign4*  von  E.  Fox  well  und  F.  C.  Farrer. 
Wvi  Verfasser  hatten  darin  versucht.  nicht  nur  das  Uebergewicht  der  eng- 
lischen  Bahnen  fiber  diejenigen  des  europaischen  Fostlandes  in  Betrcff  der 
Fahrgeschwindigkeit  der  Schnellzfige  wahrend  des  Somraers  1888  vor 
Augen  zu  fuhren,  sondem  auch  aus  den  verschiedencn  Geschwindigkeits- 
leistungen  in  den  festlandischen  Staaten  allerlei  Folgerungen  fiber  die  Ent- 
wicklung  und  den  Stand  des  Eisenbahnwesens  derselben  zu  ziehen.  Bei 
der  Besprechung  des  Buches  in  dein  vorigen  Jahrgang  dieser  Zeitschrift 
S.  44 — 59  und  S.  622—627)  konnte  den  Verfassern,  bei  aller  Anerkennung 
der  Verdienstlichkeit  ihrer  Arbeit,  doch  der  Vorwurf  nicht  erspart  werden, 
dafs  ihre  Schrift  insofern  nicht  frei  von  Tendenz  war,  als  sie  mehrfaeh 
das  Staatsbahnsystem  hinter  das  Privatbahnsystem  zuriicksetzten  und  ins- 
besondere  behaupteten,  das  Wesen  der  Staatsbahuen  verhindere  eine  weitere 
gedeihliche  Entwicklung  der  von  den  Privatbahnen  begonnenen  Beschlenni- 
gung  der  Zuge. 

An  der  letztgedachten  Stelle  (Archiv  1890  S.  <>27)  ist  vorhehalten 
worden,  die  Frage  der  Geschwindigkeit  der  europaischen  .Schnellzuge  in 
einem  spateren  Zeitpunkte,  namlich  nach  dem  Sommerfahrplan  des  Jahres 
1890,  noch  einmal  zu  untersuchen  und  hierbei  zu  prufen.  ob  die  Be- 
hauptung  der  Herren  Foxwell  und  Farrer  fiber  die  fortschreitende  Ver- 
schlechterung  des  Schnellzugsbetriebes  unter  der  Herrschaft  des  Staats- 
bahnsystems  eine  zutreffende  sei. 

Das  Ergebnifs  dieser  Prufung  wird  nachsteheud  mitgetheilt.  Es  sind 
in  derselben  Weise,  wie  im  Jahrgang  1890  dieser  Zeitschrift  S.  49  ff.  die 
im  Sommcr  1888  gefahrenen  Schnellzugkilomcter,  jetzt  die  im  Sommcr 
1^0  gefahrenen  Schnellzugkilometer  und  die  auf  sie  verwendete  Zeit  in 

Archiv  IQr  Kiwenbahnweson.   1S01 .  i 
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Minuten  auf  Grund  des  Deutschen  Reichs-Kursbuches  ermittelt  uiid  zu- 
saromengestellt  worden. 

Vorher  mOge  hier  nochmals  darauf  hingewiesen  werden,  dafs  die  in 
dem  englischen  Buche  fur  den  Sommer  1888  ermittelten  Leistungen  der 
verschiedenen  europ&ischen  Lander  zu  folgender  Gruppirting  fuhrtc: 


Bezeichnung 
ues 
L  an  d  e  s 

Gesammte 
ocnneuzugs-Ajuo* 
meter 

Durchschnittliche  Geschwin- 
digkeit 

cinschliel'slioh  ausschliefclich 
der  der 
Aufenthalte  Aufenthalte 
km  in  der  St.    km  in  der  St. 

dm  l^hritimnipn 

66,7 

71,4 

HnllanH 

52,0 

56,0 

Rplcripn 

1 1  n7n 

50,s 

53,(i 

66808 

52,5 

58,0 

41 277 

50,P 

54,0 

3  656 

39,o 

41,6 

14  636 

49,n 

52,9 

4  509 

52,* 

66,o 

1362 

48,o 

51,2 

Oesterreich-Ungarn  .... 

22  131 

48,o 

51,2 

1931 

46,s 

51,2 

7  528 

47,2 

50,o 

1011 

46,4 

52,o 

4896 

46,4 

60,7 

Es  waren  die  Bedenken  erwahnt  worden,  welche  gegen  die  Art  der 
Erraittlung  der  in  Vergleich  gezogenen  Geschwindigkeitsleistungen  und 
gegen  die  daraus  gefolgerte  Gruppirung  zu  erheben  sind  und  es  kann  hier 
nur  wiederholt  werden,  dafs  sowohl  die  Art  und  Weise,  wie  die  Durch- 
schnittszahlen  des  englischen  Buches  ermittelt  sind,  nicht  fur  richtig  ge- 
haiten  wird,  als  auch  dafs  bei  einem  sachgemafsen  Vergleich  der  verschie- 
denen Leistungen  nicht  die  durchschnittliche  Geschwindigkeit  der  Zflge 
(wirkliche  Wegelange  dividirt  durch  die  darauf  verbrauchte  Zeit),  ein- 
schliefslich  oder  ausschliefslich  der  Aufenthaltszeiten,  sondern  die  auf  Grund 
der  virtuellen  Langen  der  verschiedenen  Strecken  ermittelten  Geschwin- 
digkeiten  eigentlich  nur  entscheidend  sein  kOnnten.  Da  aber  in  dem  eng- 
lischen Buche  die  durchschnittliche  Geschwindigkeit  nun  einmal  als  Grund- 
lage  fur  die  angestellten  Vergleichungen  angenommen  worden  ist,  und  auch, 
wie  bereits  fruher  bemerkt,  diese  Geschwindigkeit,  einschliefslich  der  Aufent- 
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haltszeiten  auf  den  Stationen,  fur  die  grofse  Mehrheit  des  Publikums  der 
allein  verst&ndliche  Mafsstab  fur  die  Geschwindigkeitsleistungen  der  ver- 
schiedenen  Eisenbahnverwaltungen  ist,  so  erschien  es  angemessen,  diese 
Geschwindigkeit  auch  jetzt  wieder  beizubehalten. 

Wfihrend  nach  der  vorstehenden  Zusammenstellung  in  dem  englischen 
Buche  Norddeutschland  in  BetrefF  der  Geschwindigkeit  der  Schnellzuge 
nicht  nur  von  Grofsbritannien,  sondern  auch  auf  dem  europaischen  Fest- 
lande  von  Frankreich  und  Uoliand  ubertroffen  und  Belgien  gleichstehen 
wurde,  war  schou  bei  der  ersten  Besprechung  des  englischen  Buches  nach- 
gewiesen  worden,  dafs  diese  Gruppirung  nicht  zutreffend  ist,  dafs  vielraehr 
die  preufsischen  Schnellzuge  in  Bezug  auf  ihre  durchschnittliche  Ge- 
schwindigkeitsleistung  auf  dem  europaischen  Festlande  den  ersten  Rang 
einnehmen,  indem  sich  nach  den  damais  fur  die  oben  bezeichneten  Lander 
des  Festlandes  angestellten  Ermittlungen  folgende  Gruppirung  ergab: 

Preufs.  Staatsbahneu  44  397,9 Schnellzugskm  in  63  463  Min.  =  49,8  km 
Norddeutschland  .  .  46 193,6          „  „   66  867    „    =  49,6  „ 

Holland   14667,3         „  „    17  767    „    -  49,r,  „ 

Frankreich    84946,0         „  „  105  496    „    =48,3  „ 

Belgien  10  913,2         „  „    13  705    „    =  47.8  „ 

in  der  Stunde  Geschwindigkeit. 

Die  auf  Grund  des  im  Sommer  1890  gultig  gewesenen  Fahrplans  an- 
gestellten und  nunmehr  auf  alle  Eisenbahnlander  des  europaischen  Fest- 
landes ausgedehnten  Ermittlungen  sind  nun  nachstehend  zusammengestellt. 
Dabei  sind,  wie  schon  friiher  bemerkt,  alle  in  dem  Reichs-Kursbuche  als 
Schnellzuge  gekennzeichneten  Zuge  in  Betracht  gezogen  und  die  Abgren- 
zung  der  einzelnen  Ziige  im  Allgemeinen  unter  genauer  Anlehnung  an  die 
in  dem  englischen  Buche  zur  Anwendung  gekommene  Abgreuzung,  ob- 
gleich  sich  gegen  diese  manches  einwenden  liefse,  bewirkt  worden. 

Holland. 


Amsterdam— Rotterdam  16  Zfige  zu 

72,o  km 

1 152,0  Zgkm  in  1238 

Gouda-Haag  .    ...  12  „ 

28,9  „  = 

338,4 

»    j>  336 

Amsterdam  — Arnheim  .  11  „ 

92,o  „  = 

1  012,o 

„    *  1252 

Amsterdam— Utrecht   .   9  „ 

" 

36,1   „  = 

315,9 

D      r>  390 

Rotterdam— Utrecht .   .  12  „ 

52,4  „  - 

628,8 

I)     „  672 

Emmerich— Arnheim    .   5  „ 

n 

80,9  „  = 

154,5 

»    „  244 

Zevenaar— Amsterdam .    1  „ 

7? 

106,0  -  - 

106,0 

»    »  94 

Zu  iibertragen  66  Zuge  =    3706,6  Zgkm  in  4226  Min. 

l* 
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Uebertrag  66  Ziige  =    3707,6  Zgkm  in   4226  Min. 

Amsterdam —Emmerich    1  Ziige  zu  122,9  km  =     122,9  Zgkm  in     115  Min. 


Nordbrabant   Deutsche  Eisenbahn. 


Doxiei — vv  esei 

i.Ul,0 

•■ 

ZUZ,0 

r> 

Niederlandlsche  Staatebahn. 

Groningen— Zutphen 

4 

"> 

150,5 

*• 

G02,o 

- 

83 1 

•• 

Xeuschanz— Groniugen . 

1 

•• 

46,5 

46,5 

■• 

67 

*• 

Leuwarden— Meppel .  . 

4 

66.9 

- 

263,o 

•• 

307 

Arnheim— Tilburg    .  . 

5 

•• 

84,4 

•• 

422,0 

■• 

644 

Herzogenbusch— Tilburg 

4 

22.5 

— 

90,o 

r> 

91 

•- 

Rotterdam — Oldenzaal  . 

2 

•• 

202,9 

r> 

— 

405,s 

■' 

521 

•* 

Rotterdam —Arnheim 

4 

- 

127,9 

— 

511,o 

n 

647 

r> 

Zutphen— Arnheim  .  . 

3 

- 

29,2 

- 

87,.; 

- 

121 

•■ 

Oldenzaal— Kheine   .  . 

3 

■• 

37,1 

•• 

111,3 

- 

■- 

194 

Rotterdam— Venlo    .  . 

10 

*> 

159,3 

ii 

~~  * 

1  593,0 

•• 

1959 

- 

Rotterdam — Rosendaal  . 

9 

- 

73,o 

•• 

667,o 

•• 

•• 

750 

- 

Utrecht — Herzogenbusch 

8 

•* 

46,9 

— 

375.2 

481 

*• 

Tilburg— Utrecht  .    .  . 

4 

- 

69,4 

277,0 

n 

308 

" 

Breda— Vlissingen    .  . 

7 

•> 

98.s 

: 

691,o 

•• 

•• 

763 

Tilburg— Breda    .    .  . 

5 

•• 

21,5 

•• 

107,5 

- 

- 

103 

•- 

Rosendaal — Tilburg  .  . 

3 

45,o 

136,s 

•• 

144 

*• 

Rosendaal—  Vlissingen  . 

1 

■• 

74,7 

— 

74,7 

83 

V) 

Venlo— Mastricht  .    .  . 

3 

69,0 

■• 

208,8 

- 

314 

Leuwarden— Stavoren  . 

4 

- 

49,7 

- 

I98,s 

- 

242 

Leuwarden-  Groningen 

4 

r>i,i 

•• 

216,4 

322 

Kindhoven-Herzogenbuseh5 

32,3 

- 

161.:. 

- 

V 

210 

Niederlandiishe  Zentraleisanbahn. 

Zwolle— Utrecht  .    .  . 

4 

•• 

H8,4 

:*53.o 

- 

•• 

389 

■• 

Hollttndisohe  E'tanbahn. 

Amsterdam— Rotterdam 

7 

87,5 

*- 

610,i 

681 

173  Ziige  -  12  235,8  Zgkm  in  14  780  Min. 


-  49,0  km  in  der  Stunde  durehsehnittliche  Geschwindigkeit. 
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Belgien. 

Belgisshe  SUataaiaseaahn. 


Brussel — Antwerpen.  . 

29Zttgezu  44,0  kin 

= 

1  276,0  Zgkni  in 

1  617  Min. 

Antwerpen— Esschen  . 

r» 

•• 

•■ 

29,0 

*• 

— 

174.o 

204 

v 

Brussel — Verviers    .  . 

6 

124.1 

.  * 

— 

744.0 

i* 

1  028 

«" 

Brussel— Herbesthal .  . 

12 

•■ 

138,? 

1  664.4 

•• 

•• 

2  060 

V 

Luttich — Herbesthal  .  . 

6 

•* 

•• 

39,7 

•  • 

238.2 

■• 

404 

•• 

Lowen — Luttich  .    .  . 

2 

•• 

•• 

70,o 

- 

140.0 

•■ 

"i 

153 

Brussel — Ostende  Stat. 

11 

•• 

•• 

123,2 

1  355.2 

•  * 

1489 

•' 

Brussel  — Ostende  Quai . 

8 

123,* 

•• 

-~ 

990,4 

•• 

•• 

1049 

«■ 

Gent— Osteude  Stat.  . 

1 

«* 

67,1 

•• 

_  — 

67,i 

74 

••> 

Gent  —  Ostende  (^uai 

2 

•• 

*« 

67.7 

•• 

— 

135.» 

•• 

144 

■• 

Lowen — Gent  .    .    .  . 

3 

« 

•• 

80.4 

161,2 

•• 

251 

V 

Mecheln — Lowen  .    .  . 

3 

24,2 

•• 

72.G 

•• 

72 

.  . 

Antwerpen— Gent    .  . 

10 

»i 

50.o 

*• 

'-- 

500.O 

•• 

806 

■• 

Gent — Tournai     .    .  . 

2 

•• 

■• 

77.o 

154.o 

181 

Brussel-Tournai   .    .  . 

8 

•• 

V 

83,o 

■■ 

'  

664,(. 

718 

•- 

Brussel — Mons     .    .  . 

11 

61,o 

_  — 

67J,o 

•» 

715 

Gent — Luttre  .... 

2 

-• 

•■ 

93.o 

•* 

— 

186.0 

-- 

•• 

26(1 

Brussel — Luttre— Namur  4 

•» 

•• 

92,0 

■• 

368,o 

. . 

•• 

598 

•* 

Obarleroi— Brussel   .  . 

1 

•• 

•• 

56,o 

•• 

56.0 

•■ 

79 

«• 

BrGssel — Bettingen  .  . 

5 

•■ 

208,  i 

■> 

1  042..* 

1269 

•■ 

Brussel — Arlon    .    .  . 

5 

•• 

** 

197,7 

■■ 

988,-. 

** 

•• 

1  192 

•• 

Brussel — Namur  .    .  . 

2 

-■ 

■• 

62,2 

■• 

124,t 

157 

•■ 

Charleroi  —  Namur    .  . 

5 

■• 

•• 

36.0 

180,o 

258 

•■ 

Luttich  -  Erquelines  .  . 

8 

i« 

■■ 

12S,o 

1  024,0 

1  349 

•J 

152  Zuge  =  12  977.0  Zgkm  in  16  127  Min 

=  4H,3  km  in  der  Stunde  durchselniittliche  Oeschwindigkeit. 


Frankreich. 


Paris-  Avricourt  ...   7  Zuge  zu  411  ,o  km  =  2  877,0  Zgkm  in  3  797  Min. 


Nancy — Paris  .... 

4  . 

..  353.0 

-  1412.0 

....    1 408 

•- 

Reims  —  Soissons  .    .  . 

4  . 

.,  55,o 

220.0 

..    .,  242 

•• 

Mezieres — Longuyon 

2 

,    ,.    86,o  .. 

172,o 

..    .,  220 

Paris — Belfort  .... 

8  . 

.      ..  443.0    ..  : 

3  544.0 

..    ..   3  829 

Paris — Reims  .... 

4  . 

.    ..  172.0  .. 

(i88,o 

..    .,  773 

•• 

Laon— Delle  ub.  Blesme 

2  . 

.       444.0  .. 

888.0 

873 

Zu  ubertragen  31  Zuge  =    9801,0  Zgkni  in  11142  Min. 


Digitized  by  Google 
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Uebertrag  31  Zuge 
Laon— Delle  ub.  Epinal   2  Zuge  zu  535,o  km 


Blesme— Chalons— Reims  4 

■>« 

101,0 

*i 

Reims— Longuyon    .  . 

2 

-• 

.,  174,o 

Reims— Sedan  .... 

1 

•i 

104,0 

•- 

Paris— Boulogne— Calais  10 

■■ 

„  298,0 

Paris— Boulogne  .    .  . 

3 

„  254,o 

•• 

Paris— Lille  .... 

2 

•• 

260.0 

•• 

Paris— Arras— Calais  . 

3 

n 

328,0 

'i 

Paris— Hazebrouck  .  . 

1 

„  265,o 

•• 

Lille— Calais  .... 

6 

■• 

„  108,o 

■• 

Lille-Valenciennes-Hirson  2 

143,0 

Paris— Feignies  (Brussel)  7 

•• 

„  23l,o 

•• 

Paris— Jeumont  (Coin) 

3 

•• 

238,0 

Paris-Aulnoye-Maubeuge  2 

229,o 

Aulnoye— Jeumont   .  . 

4 

V 

,i  22,0 

*> 

Paris— Tergnier    .    .  . 

1 

■• 

„  13l,o 

■> 

Paris— Nirson  .... 

4 

•• 

197,0 

■• 

Paris  -Soissons    .    .  . 

2 

11 

105,0 

11 

Paris— Le  IVport  (uber 

Chantilly)  .... 

2 

»» 

.,  192,o 

1- 

Paris— Le  Tr^port  (uber 

Pers.  Beaum.)    .  . 

2 

•* 

183,o 

1' 

Paris— Creil  .... 

16 

•• 

„  51,o 

•< 

Calais— Laon  .... 

4 

•• 

274,o 

Amiens    Laon     .    .  . 

2 

■• 

107,o 

•• 

Amiens— Rouen  .    .  . 

t 

2 

■» 

117,o 

•1 

Paris  -  Bordeaux  .    .  . 

12 

■• 

„  685,0 

•• 

Paris— Orleans     .    .  . 

5 

•• 

„  121,o 

•• 

Paris— St.  Nazaire    .  . 

4 

" 

„  491,o 

•• 

Paris— Nantes  .... 

2 

•• 

„  427,0 

11 

Paris — Angers  .... 

1 

11 

„  .339,0 

)• 

Angers— Nantes  .    .  . 

1 

11 

„  88,o 

•• 

Paris — Toulouse  .    .  . 

B 

1' 

„  751,0 

Paris  -  Laqueuille     .  . 

4 

„  441,o 

9801.0  Zgkm  in  11142  Min. 
1  070,0  Zgkm  in  1098  Min. 


404,o 

•• 

"i 

438 

348,o 

ii 

V 

407 

104,0 

•• 

169 

•• 

2  980,o 

*> 

'i 

2906 

•i 

762,o 

•• 

•• 

725 

•I 

500,o 

•• 

•■ 

600 

984,o 

'i 

" 

1  165 

•• 

265,o 

•i 

•1 

473 

(>48,o 

ii 

*i 

713 

" 

286,o 

n 

11 

383 

*i 

1  fi17  n 

•i 

1  557 

n 

714,o 

•1 

673 

•- 

•1 

553 

88,0 

ii 

•• 

99 

•• 

131,o 

»• 

•i 

145 

*• 

788,o 

ii 

•• 

877 

■• 

210,o 

•i 

ii 

325 

384,o 

•■ 

■• 

446 

366,0 

•• 

•1 

442 

816,0 

ii 

■• 

832 

1096,0 

'i 

•1 

1066 

•• 

214,0 

■■ 

•' 

197 

234,o 

•1 

■• 

245 

-• 

7  020,0 

-• 

" 

8182 

•• 

605,0 

•• 

963 

19G4,o 

■• 

•• 

2  537 

854,0 

ii 

"1 

1204 

339,o 

•• 

M 

693 

88,0 

•• 

" 

100 

*• 

3  755,o 

ii 

•• 

4  714 

•i 

1  764,o 

•- 

•1 

2  290 

11 

Zu  ubertragen  152  Zuge 


=  41657,0  Zgkm  in  48359  Min. 

Digitized  by  Google 
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Uebertrag  152  Zuge 


=  41657,0  Zgkm  in  48359  Min. 


Vans— Agen  .... 

2  Zuge  zu  651,0  km 

— 

1302,0  Zgkm  in  1760  Min 

rans — r tuigueux  . 

2 

•• 

499  o 

■• 

998o 

-• 

1455 

Paris — Montlncon 

o 

326  o 

652  o 

•• 

•■ 

782 

Viprynn  Pnri« 

»  icituil      i  alio  . 

3 

200o 

600o 

•» 

•• 

667 

Rn  ri]       v  CVintrfls 

5 

-- 

51  o 

255  o 

•• 

368 

Liboume— Bordeaux  . 

1 

- 

35o 

35  o 

■• 

57 

•  * 

Sudbahn. 

Bordeaux— Hendaye 

6 

..  233,0 

L-_- 

1  398,0 

•• 

•• 

1  779 

•• 

Bordeaux— Pau    .    .  . 

3 

•• 

741 

Bordeaux— Luchon  .  . 

4 

1  340  o 

•• 

1  795 

Bordeaux-Toulouse-Cette  8 

3808o 

4  773 

•• 

Toulouse— Bordeaux 

1 

257  o 

•• 

257  o 

•• 

347 

•• 

Narbonne -Cerbcre  .  . 

4 

105  o 

•• 

420  o 

•• 

■• 

550 

•• 

R« » rd  pan  x — A  rcaohon 

7 

•• 

59  o 

413  o 

■■ 

528 

Paris  -  Lyon  -  ■editerranee. 

Paris — Marseille  .   .  . 

12 

■• 

.,  863.0 

— 

10  356,o 

•• 

♦i 

13383 

•• 

Paris— Macon  .... 

2 

.,  440,0 

■  ■ 

— 

880,o 

*• 

•• 

822 

•• 

Paris — Pontarlier .    .  . 

6 

45o,o 

— 

2  730,0 

•• 

3  221 

»i 

Paris — Modane    .    .  . 

2 

•• 

,.  693,o 

— 1 

1386,0 

•• 

«• 

1574 

•• 

jiacon  —  Aiouane  . 

Q 

•■ 

.,  253,o 

— 

506,0 

■■ 

748 

•• 

Macon  -  Genf  .... 

6 

..  180,o 

= 

1 116,o 

•- 

•» 

1569 

** 

Paris — Lyon  .... 

2 

..  512,0 

= 

1 024,0 

•i 

1585 

Paris  -  St.  Germain  .  . 

6 

■■ 

.,  356,o 

2  130,o 

•• 

■■ 

2  676 

St.  Germain  -  St.  Etieune 

3 

*• 

143  o 

— 

429  o 

•• 

604 

-  * 

St.  Germain— Clermont . 

4 

65o 

•- 

260  o 

■■ 

348 

Cette  -  Tarascon  .    .  . 

6 

105  o 

1 

630  o 

•• 

■ . 

911 

St.  Germain— Cette  .  . 

2 

4T*()  o 

912,0 

•* 

1  4(37 

•* 

Lyon — Vesoul  .... 

2 

•• 

301  o 

602  o 

■  * 

•  * 

9^)3 

'i 

Wettbahn. 

Paris  -  Havre  .... 

9 

-• 

..  ZZO.O 

z  uoz.o 

-• 

•* 

Paris— Dieppe  .... 

8 

..  201.0 

*• 

1608,0 

•- 

1727 

Paris  — Rouen  .   .    .  . 

2 

..  136,0 

•• 

272,0 

•• 

309 

■- 

Rouen — Serquigny    .  . 

3 

•• 

..  69,o 

•>* 

207,o 

■• 

253 

•• 

Paris — Cherbourg.    .  . 

4 

371,o 

•• 

14M.0 

•■ 

n 

2091 

•• 

Paris— Caen  .... 

7 

„  239,o 

1 673,o 

•■ 

•■ 

2  399 

•> 

Paris— Trouville  .    .  . 

2 

.,  220,0 

•• 

440,o 

494 

•• 

Zu  flbertragen  290  Zuge 


=  84  531,0  Zgkm  in  103  656  Min. 


Digitized  by  Google 
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Uebertrag  290  Zuge  =  84  531,0  Zgkm  in  1  ( W>6  Min. 

Le  Maus — Mezidon  . 

Paris— Brest    .   .  . 

Paris— Angers  .    .  . 

Paris — Rennes  .    .  . 

Paris — Le  Mans  .  . 

Me  Mans — Angers  . 

Rennes— St..  Malo  . 

Paris — Granville  .  . 

Staatsbahn. 

Paris— Bordeaux  .  . 
Paris — Sainte.s  .  .  . 
Paris— Niort  .  .  . 
Niort — La  Roehelle  . 
Thouars— Les  Sables 
d'Ordonne  .    .  . 

328  Zuge  =  95 192,oZgkm  in  1 1 731(1  Min. 

-  48,7  km  in  der  Stunde  durchsehnittliehe  Gescbwindigkeit. 

Norddeutschland. 


Konigl.  Ekasnb.-Dir.  Altona. 


Berlin  Fr.-Str.— Hamburg  4  Zuge  zu  290,7  kin 

1  102,*  Zgkm  in 

1044 

Berlin  L.  Bhf.— Hamburg  2 

..  286.1 

572.2     ..  .. 

472 

Altona — Kiel    .    ...  ft 

>• 

..  106,0 

636.0     ..  .. 

662 

Altona — Tondern  ...  2 

•• 

..  209.0 

418.0     ..  .. 

494 

Neumunster — Vamdrup  3 

•■ 

179.2 

537.U 

719 

Neumfmster— Flensburg  1 

. . 

..  97.1 

97.1     ..  .. 

103 

Konigl.  Eisonb.-Dir.  Magdeburg. 

Berlin  Z.G.— Holzminden  4 

•• 

..  330.4 

1 321.(5     ..  .. 

1537 

Berlin  Potsd.  Bbf.— Thale  2 

..  228..; 

■  • 

457.2     ..  .. 

512 

Berlin  Potsd.  Bhf.— 

Braunschweig  ...  2 

..  228.3 

•  • 

456.G     ..  .. 

391 

Berlin  Z.  (1. — Hannover  8 

..  25o,o 

2  040.0     ..  .. 

2  021 

Hannover — Leipzig  .    .  3 

260.1 

•  • 

950 

Magdeburg — Hannover  .  3 

..  147.0 

441,0     ..  .. 

479 

Magdeburg — Leipzig     .  2 

..  119.1 

•  • 

238.2     ..  .. 

249 

Zu  ubertragen  42  Zuge  =  9  176,»;  Zgkm  in  9  633  Min. 


.    2  Zuge  zu  143,o  km  =     286,0  Zgkm  in     3(34  Min. 


2 

610  o 

1  220  o 

A    mm  mm  w  »  YJ 

1  649 

2 

..  308,0 

— 

616.0 

..    ..  713 

..    ..  374.0 

1  8fU,0 

on  « 

1  Juu.O 

1  lilR 

1  tuo 

t 
l 

..  9f,o 

388,0 

ACM 

.  •        . .  TX_rx 

2 

..    ..  82.0 

... 

164.0 

195 

•  • 

4 

..  328.0 

— 

1  312.0 

..    ..  1633 

2 

..    ..  619.o 

1238.0 

..  1670 

2 

..    ..  492,o 

•• 

984.0 

..    ..    1  230 

2 

..    ..  406.0 

812.0 

..  ..1058 

3 

..  67.o 

201.0 

..  269 

2 

..    ..  152.0 

•• 

304.0 

388 

Digitized  by  Google 
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Uebertrag  42Ziige 

9  176.6  Zgkm  in 

9  633  Min 

Leipzig — Hildesheim 

2  Zuge  zu  220.4  km 

— 

452.s  Zgkm  in 

509  Min 

Magdeburg — Oebisfelde . 

1 

..    ..  04,2 

- 

04.2  .. 

70  .. 

Oschersleben-Halberstadt 

2 

..    ..  20.3 

40.<;     ..  .. 

43  .. 

O.schersleben — Thale 

2 

. ,    *4S. ") 

97.0     ..  .. 

128  .. 

Magdeburg — Wittenberge 

2 

..    ..  109.0 

218.0     ..  .. 

220  .. 

Magdeburg — Uelzen  .  . 

2 

..    ..  L66.2 

— 

332.4     ..  .. 

350  .. 

Stendal — Bremen  .   .  . 

1 

..  233.5 

233,5     ..  .. 

239  .. 

Bremen — Uelzen  .    .  . 

1 

..  120.0 

120.o     ..  .. 

117  .. 

KcBigl.  Ei»en6.-Dlr.  Coin  (reenter*.). 

Emden — Minister .    .  . 

2 

..  178.9 

— 

3>>(,s 

303  .. 

Minister— Hamm  .    .  . 

6 

208.2     ..  .. 

228  .. 

Oberhausen — Emmerich 

4 

00  ft 

— 

243.2     ..  .. 

249  .. 

Oberhausen — Zevenaar  . 

1 

77.7     ..  .. 

7">  .. 

loin — Oberhausen    .  . 

9 

141.0 

178  .. 

l  oin — Bremen  .... 

I ; 

1  t 

•  • 

— 

2  001.6     ..  .. 

2  127  .. 

(Olii — Niederlahnstein  . 

8 

90  °, 

- . 

— 

77(1.4     ..  .. 

902  .. 

I.ohne — Rheine    .    .  . 

2 

189.0     ..  .. 

208  v 

Warburg — Altenbeken  . 

4 

37.2 

— 

148.S     ..  .. 

169  .. 

Hamburg — Cassel    .  . 

6 

■•  346.3 

— 

2<)77.ft     ..  .. 

2  405  .. 

Uelzen — Hamburg    .  . 

1 

..    ..    83. ft 

83.«     ..  .. 

97  .. 

<  assel — Frankfurt 

8 

109  ft 

— 

1  598.4 

tsoi  .. 

Hannover — Bremen  .  . 

5 

012.5     ..  .. 

713  .. 

Bremen — Bremerhaven  . 

•> 

01  o 

. . 

— ■ 

123.2  .. 

141  .. 

Coin — Haunover  .    .  . 

8 

320  o 

2  012.S  .. 

2  880  .. 

Hamburg — Bremen  .  . 

6 

112  ft 

■• 

— 

070.*  .. 

714  .. 

Harburg — Cuxhaven 

2 

nr>  - 

■• 

— 

231,4     ..  .. 

238  .. 

Koaigl.  Eis»nb.-0ir.  Berlin. 

Frankfurt — Posen     .  . 

2 

,.    ,.  173,1 

340.2     ..  .. 

384  .. 

ijuoen — rosen  .... 

2 

..    ..  172.6 

•  - 

345.2     ..  .. 

425  .. 

Guben — Bentschen    .  . 

2 

..    ..  98,!j 

197.ft     ..  .. 

280  .. 

Berlin — Stralsund     .  . 

2 

..    ..  224.2 

•  • 

448.4     ..  .. 

T>14  „ 

Berlin — Swinemundc 

2 

..    ..  201.o 

•  • 

402.0     ..  .. 

481  .. 

Berlin — Stettin     .    .  . 

4 

..    ..  134,4 

537.C,     ..  .. 

535 

Stettin — Stargard     .  . 

2 

..    ..  34.(5 

•  ■ 

09.2     ..  .. 

88  .. 

Zu  ubertragen  144  Zuge 


=  25  241.o  Zgkm  in  27  027  Min 
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Uebertrag  144  Ziige 

— 

25  241,9  Zgkra  in  27  627  Mil 

Berlin  -  KohJfurt-  Breslau 

4Zuge  zu  369,9  km 

1 439,6  Zgkm  in 

1  034  Mil 

Berlin— Sagan— Breslau 

2 

329,2 

*  * 

— 

658,4 

027 

Berlin— Frankfurt  a.  0. 

2 

81,2 

102,4 

ii 

V 

151 

*  * 

Breslau— Hirsehberg 

2 

125,7 

= 

251,i 

•■ 

•1 

373 

•i 

KSnlgl.  Eitenb.-CHr.  Erftrt 

Berlin — Roederau  .   .  . 

4 

140,9 

•< 

563,6 

■• 

•• 

581 

•• 

Berlin — Elsterwerda .  . 

2 

122,u 

245,2 

-• 

" 

243 

ii 

Berlin — Leipzig  Berl.  Bhf.  3 

■• 

102,9 

v 

488,7 

•• 

533 

ii 

Berlin — Leipzig  Bg.  Bhf.  4 

•* 

•■ 

172,6 

"i 

690,4 

•i 

*1 

038 

•i 

Berlin — Bebra  .... 

5 

-• 

•• 

371,9 

'« 

1 859,5 

•• 

•• 

2  339 

•• 

Halle — Bebra  .... 

3 

'1 

** 

21072 

■i 

630,6 

•• 

•1 

803 

*♦ 

Bebra — Leipzig    .    .  . 

1 

•• 

•• 

218,4 

*' 

218,4 

•« 

295 

-■ 

Eisenach — Leipzig   .  . 

1 

11 

•• 

173,3 

n 

173,3 

•• 

243 

Berlin— Eisenach  .   .  . 

1 

■• 

■• 

326,8 

■• 

326,8 

•■ 

•1 

407 

i» 

Erfurt— Berlin .... 

1 

•1 

11 

270,1 

'* 

270,1 

•• 

•• 

337 

ii 

Berlin— Saalfeld  .    .  . 

3 

•• 

320,2 

*i 

960,6 

•« 

1014 

Weifsenfels — Bebra  .  . 

1 

«♦ 

•- 

1  7ft  Q 
1  %  0,0 

•• 

1  (  O,o 

•  • 

•• 

•• 

Weifsenfels — Saalfeld  . 

1 

" 

120  6 

-■ 

120,6 

•* 

186 

■* 

Leipzig — Korbetha   .  . 

o 

>* 

31,2 

i' 

= 

187,2 

11 

214 

ii 

l^UlJMJg— /jcIIZ  .... 

A 
■ 

11 

*■ 

44,6 

•1 

178,4 

ii 

11 

213 

Csiftfipl  Rphra 

•  * 

■" 

58,2 

— 

349,2 

■  1 

397 

Halle — Guben  .       .  . 

2 

•1 

211,5 

•i 

— 

423,0 

•i 

581 

** 

Leipzig— Eilenburg  .  . 

2 

•• 

23,6 

•• 

— 

47,2 

•I 

•1 

<>5 

■i 

Konigl.  Eissnb.-Dir.  Brombsrg. 

Berlin — Konitz — Eydt- 

kuhnen   

4 

*' 

741,9 

2  967.G 

■• 

3052 

Berlin — Thorn  .... 

2 

*• 

382,7 

705,1 

ii 

■• 

849 

Posen — Thorn  .... 

2 

1' 

•■ 

141  l 

■  > 

i* 

*i 

Thorn — Insterburg    .  . 

2 

• » 

•• 

301  o 

•• 

002  o 

■• 

•i 

Kftnlgl.  EiMnb.-Dtr.  Bretlan. 

Breslau  -Posen  -Stargard 

2 

336,8 

673.<; 

812 

Breslau — Oderberg  .  . 

fi 

•- 

180.9 

1  C85.4 

1387 

•» 

Kftnlgl.  Eitanb.-Dir.  Kftln  (NnUrh.) 

Coin— Cleve  .... 

2 

** 

119,9 

239,s 

•• 

•1 

299 

Cfiln— Venlo  .... 

3 

1* 

■• 

89,3 

267,9 

-I 

437 

11 

Zu  iibertragen  227  Zuge  =  42  554,7  Zgkm  in  47  707  Min. 
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Uebertrag  227  Zuge 

42  554,7  Zgkm  in  47  707  Min. 

Coin— Crefeld  .... 

1  Ziige 

zu  55,1  km 

— 

55,1  Zgkm  in      71  Min. 

Coin — Herbesthal     .  . 

11 

8«r),4 

939,4 

..    1279  ,. 

Colli — Bingerbriick   .  . 

8 

11 

153,0 

— 

1  224,0 

,.  1502 

Bingerbriick — Metz  .  . 

4 

„  220,8 

= 

883,2 

..    ..1080  ., 

Bingerbruck-Munster  a.  St.  2 

.,  20,2 

i? 

40,4 

Coblenz — Trier    .    .  . 

3 

..  111,4 

— 

334,2 

Diedenhofen — Trier  .  . 

2 

70,1 

•« 

— 

140.2 

..          176  .. 

KBnigl.  CisMb.-Oir.  Frtnkftirt  a.  ■. 

Berlin  Z.  G. — Gusten — 

Bebra   

2 

..  375,0 

= 

750,o 

..   1  (J41  .. 

Berlin  Fr.-Str  —Gusten 

— Bebra  

2 

•  • 

380,o 

— 

760,0 

..    ..      /HO  ,, 

Berlin  Z.  G  — Gusten — 

Cassel  

2 

,.  361.4 

• « 

722,8 

920  .« 

Bebra — Frankfurt    .  . 

8 

1* 

„  166.6 

1  332,« 

1 619 

Hanau — Frankfurt   .  . 

3 

■' 

22,0 

•• 

= 

68,7 

8/  „ 

Halle — Cassel  .   .   .  . 

4 

217,6 

•• 

870,; 

.,    1051  ., 

Eichenberg — Gottingen  . 

2 

„  19,3 

..  i 

•* 

38.6 

43 

Eichenberg — Bebra  .  . 

4 

„  GO.R 

••> 

— 

243,2 

279 

Giefsen — Coblenz  .    .  . 

4 

..  116,4 

•• 

465,(; 

682  .. 

Frankfurt — Niederlahn- 

stein  

H 

123,3 

•• 

= 

990,4 

..        1  170  .. 

r  rank  hi  n. —  iiiesoaoeii  . 

7 
< 

42.o 

•• 

— 

294,0 

n    n  363 

KiSnigl.  E!«Mb.-Dir.  Elbtrfbld. 

Aachen — Holzminden 

4 

*' 

.,  315,7 

•• 

1  262,8 

..        1  757 

C6ln — H  ildesheim — 

Braunschweig .    .  . 

2 

•• 

351,0 

■• 

702,o 

763 

Hamm — Elberfeld    .  . 

4 

i* 

„  74.4 

•• 

— 

297..; 

396  ,, 

Cassel — Arnsberg — Coin 

2 

» 

„  274,9 

•• 

549,8 

..    ..     "u  .« 

Cassel — Warburg  .   .  . 

4 

.,  52.3 

«i 

209,2 

..      226  ., 

Coin — Barmen  .   .   .  . 

7 

** 

..  52,2 

•• 

365,4 

485 

Coin— Elberfeld   .   .  . 

2 

..  48,6 

•■ 

97,2 

,.      101  .. 

Preufs.  Staatsbahnen  . 

329  Zuge 

56191,7  Zgkm  in  64  673  Min. 

52,1  km  in  der  Stunde  durchschnittliche  Geschwiudigkeit 


Digitized  by  Google 
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Uebertrag  329  Zuge  =  56  liU,;  Zgkm  in  VA  673  Min. 

Qroitherzogl.  Oldenburgitche  Oirektion. 


Bremen — Leer  .    .  . 

.    3Zugezu  99.2 

km  — 

297,G  Zgkm  in 

433  Min. 

Oldenburg— Bremen  . 

.  1 

44.f> 

M  — 

44,3     .,  .. 

67  ,. 

Deutich-Nordischor  Lloyd. 

Neustrelitz-Warnemiinde  2 

125.(5 

*1  = 

251.2  .. 

303  ., 

Hamburg— Lubeck  .  . 

5 

63,0 

315.0  .. 

382  .. 

SroMherzosl.  ■eokl.  Friodr.-Fr.-Bah 

n. 

Lubeck — Strasburg  .  . 

2 

.,    ..  235.1 

470,2     „  .. 

555  ., 

342  Zuge 

57  570,o  Zgkm  in  & 

1413  Min. 

=  52.0  km  in  dor  Stunde  durehsehnittliehe  Gesehwindigkeit. 

S  c  h  w  e  i  z. 

Voreinigte  Sohweizer  Bahnen. 

Winterthur — Rorschach 

2  Zuge  zu  75,o  km  - 

150.o  Zgkm  in 

247  Min. 

Winterthur— St.  Gallon  . 

1 

..  58,0 

.,  — 

58,o 

79  .. 

Ziegclbriicke — Buchs 

2 

,.  60.o 

.,  — 

100,o     ..  .. 

160  ,. 

Sarjans — Chur  .    .    .  . 

2 

26,o 

..  = 

52,o     ..  .. 

110  ., 

Rorschach  —  St.  Marga- 

2 

..  13,o 

-- 

26,o     ..  .. 

71  .. 

Schweizer  Zentralbahn. 

Bern — Olten    .    .    .  . 

9 

..    ..  67,0 

.,  — 

(503,0     ..  .. 

894 

Basel — Luzem .    .    .  . 

<; 

..  95.0 

570,0     ..  .. 

836  .. 

Basel — Olten   .    .    .  . 

10 

..    40,i  > 

"  "" 

400.o     .,  „ 

733  .. 

Luzern — Olten .    .    .  . 

l 

55,o     ..  ., 

ti  .. 

Olten — Aarau  .    .    .  . 

10 

..    ..  14.0 

140.0     ..  .. 

205  .. 

Bern — Scherzligen    .  . 

4 

..  31,o 

«• 

124.o     ..  .. 

25S  .. 

Bern — Thun    .    .    .  . 

1 

30.o 

30.(i 

51  .. 

^ich 6 1  z  0  rt  9 oho  V/ C  &    A  tin ■ 

Neuchatel — Verricres  . 

5 

..    ..  40.o 

200.0  .. 

330 

Genf— Brieg    .    .    .  . 

2 

.,    „  207.o 

414,0     ..  .. 

648  .. 

Gent— Lausanne  .    .  . 

4 

..    ..  61.o 

244,o     ..  .. 

328  .. 

Lausanne — St.  Maurice  . 

2 

..    ..  52,o 

lOi.o     ..  .. 

218  .. 

Lausanne — Neuveville  . 

2 

•* 

182.U 

321  ,. 

Zu  ubertragen  65  Ziige  -  3  152  ,o  Zgkm  in  5  566  Min. 
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Uebertrag  65  Zuge 

3  462.oZgkm  in 

5 .560  Mil 

Lausanne— Bern  .    .  . 

SZugezu  98,o  km 

— 

784.oZgkm  in 

1  274  Mil 

Lausanne — Vallorbe.s  . 

2  .. 

47,0 

** 

-- 

94.0 

107  ., 

Schweizorische  Nordostbahn. 

Zurich — Aarau     .    .  . 

10  .. 

•  • 

50,0 

M 

— 

500.0 

.. 

773  .. 

Zurich— Bragg     .   .  . 

3  .. 

31,0 

»• 

-  - 

93,o 

..  ., 

134  .. 

Basel— Brugg  .... 

s  .. 

58,o 

*•* 

= 

404,o 

787  ., 

Zurich — Luzern    .   .  . 

o  .. 

•  • 

08.0 

-* 

408.0 

. . 

<i53  ., 

Zurich — Ziegelhrucke  . 

2  .. 

58.0 

110,o 

., 

1G5  ., 

Zurich— Lintthal  .    .  . 

2  .. 

8o.O 

— 

1  fO,0 

.. 

389 

j  urgi — >>  ajusnuT  . 

•  *  .. 

18  o 

•  • 

— 

54  o 

..  .« 

95  .. 

Zurich — Rorschach 

2  „ 

190.O 

Zurich — Romanshorn 

4  .. 

82.0 

•  • 

328.0 

.. 

525  .. 

Zurich — Winterthur  .  . 

(i 

>t 

- . 

£0.0 

— 

O'-tl  i  i 
^•H.O 

..  ., 

412 

VV  inf  prt  Viii  i*— "si  •  1 1  u  ffl  i  •!  it  <on 

«> 

• « 

30.o 

•  • 

00.0 

.. 

88  ., 

Waldshut— Winterthur  . 

2 

52.0 

104." 

.. 

220 

Gotthanlbahn. 

Luzern — Chiasso  . 

0  .. 

232.0 

1  392,0 

2  458  .. 

Bellinzona — Luino    .  . 

4 

40.o 

KUo 

255 

» 

Im-tom-Luzeni  El.wbah.. 

Basel— Delle  .... 

8 

80,0 

04O.o 

983  „ 

Basel— Neuveville    .  . 

2 

■• 

l(M,o 

2(J8.o 

. .        . . 

414  „ 

Biel— Chaux  de  fonds  . 

2  .. 

4(1,0 

92.o 

.. 

198  ., 

Bern— Biel— Sonceboz  . 

2  .. 

48,o 

M 

90,o 

.. 

185  ., 

5 

33,0 

105.0 

., 

241  ., 

Bern — Luzern  .... 

4  .. 

95,o 

•  • 

380.0 

n 

534  ., 

161  ZQge  =  in  19(M.  Zgkm  in  16829  Min. 

-  36,»  km  in  der  Stunde  dutvhschnittliche  Goschwindigkeit. 


.  S  U  d  d  e  u  t  8  <■  h  1  a  n  (I. 

Reichisitsnbahnen  in  EIsm-Lotfir. 

Wei  fsenburg— Basel  .    .  0  Zuge  zu  208,2  km  -  1  249.2  Zgkm  in  1  587  Min. 

Weifsenburg — Strafsburg  2    ..    .,    07,3  .,  =  1.34.r.     .,    .,  155  ., 

Strafsburg— Basel    .    .  3    ,.       140,9      =  422.7     „    „  540  .. 

Strafsburg — Avricourt  .  0    ..    „    91,o  .,  —  540,o     „    ,,  »i88 

Strafsburg— Saarburg  .  4    .,    „   70,7  ..  =  2*2.*     .,  308  ., 

Zu  ubertragen  21  Zuge  =  2  635,:;  Zgkm  in  3  278  Min. 
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Die  Fabrgeachwindigkeit  der  Schnellzuge. 


Uebertrag  21  Ziige  =  2  635,3  Zgkm  in  3  278Min. 


iMdruurg — ijuxeuiuurf;  . 

6  Zuge  zu  154,1  km 

924,6  Zgkm  in  1085 

mil 

T.nntprhiirjr— -Strn  fshnro" 

*? 

'So  'i 

111  n 

v 

131 

•- 

l J  Hell  UUrj}-  ■OaalgtlliUlIU 

1 

-L 

*) 

54  3 

•1 

54  3 

•* 

75 

Hetiitohe  Lvdwigttatm. 

Frankfurt — Bingerbruck 

7 

68,7 

•• 

— 

480,9 

-■ 

" 

644 

*' 

Frankfurt — Mainz    .  . 

4 

37,6 

V 

150,4 

•• 

165 

•• 

Mainz — Bingerbruck 

1 

32,1 

32,1 

•• 

36 

Mainz — Worms    .    .  . 

4 

45,9 

— 

183,0 

■• 

•■ 

219 

Mainz — Aschaffenburg  . 

8 

it 

76,2 

1" 

609,6 

■■ 

810 

Mainz — Darmstadt   .  . 

2 

34,1 

•1 

= 

68,2 

•■ 

84 

v 

Frankfurt-Aschaffenburg 

7 

V 

41,3 

•• 

— 

289,1 

'• 

■• 

314 

•• 

Frankfurt — Mannheim  . 

6 

80.9 

V 

— 

485,4 

'* 

** 

537 

V 

Mainz — Mannheim    .  . 

2 

" 

77?o 

V 

154.0 

158 

1' 

Mainz— Dorn  berg— Gr. 

(jr6ra.ii  , 

•> 

o 

•• 

01  E 

•■1 

G.  1  r 

o4,5 

V 

•• 

*• 

riankturt — Lunourg 

9 

•• 

fiO  7 

•• 

1 30  i 

V 

182 

*• 

\  i  P<1  0  rn  li  'in  con-WincK'i  r\  m 
XI  lcUtJIIlUdUSlill-  »l  ltJSUtHR  J 

n  9 

- 

" 

•* 

= 

ill  n 

«• 

•■ 

r  rankiuri —  xianau — 

sjvvivani  .... 

■• 

lOfi  1 

*• 

106  l 

•• 

149 

*' 

.unci  iiauu—  iiaiiau  . 

i 

j 

*' 

*« 

■• 

126 

•• 

Pffclitwhn. 

Neustadt — Weifsenburg 

8 

•• 

46,8 

•• 

374,4 

461 

■• 

Worms — Neustadt   .  . 

-i 

•• 

51,1 

— 

204.4 

•• 

•• 

277 

Ludwigshafen  -  Neustadt 

3 

29,4 

— 

88,2 

*  * 

•  • 

■ 

111 

Schifferstadt-Lauterburg 

2 

•• 

62,3 

124,6 

V 

•1 

157 

■  . 

Mannheim — Speyer  .  . 

2 

•" 

ZO,o 

•• 

•• 

S3 

•■ 

Munster  a.  St. — Neustadt  3 

71  Q 

91  F>  7 

LIU.  1 

•* 

£t  1  ^ 

•• 

Neustadt — Neunkirchen 

k2 

•■ 

ft9  i 

1(11  ft 

1QSJ 

Germersheim  — Zwei- 

2 

•* 

02,9 

185.* 

279 

•1 

Badltsha  Stiattbahn. 

Mannheim — Karlsruhe  . 

2 

*  * 

•  » 

62,0 

•  • 

124.0 

•  • 

136 

Heidelberg — Basel    .  . 

8 

•  * 

251,r> 

■ ■ 

2012,0 

2  418 

•• 

Heidelberg — Karlsruhe  . 

4 

■  * 

54,1 

216,4 

•  * 

.  . 

266 

Karlsruhe — Basel .    .  . 

2 

107,4 

*• 

394.S 

403 

Karlsruhe — Appen  weier 

7 

*  - 

64,7 

452.D 

•* 

522 

•* 

Zu  ubertragen  129  Zuge  =  11 225.9  Zgkm  in  13  753  Min. 
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Uebertrag  129  Zuge  =  11 225,9  Zgkra  in  13  753  Min. 


Jl<l!J!J  Jit  I  (JJ  I  It* Kiel UL  I 

5Ziige 

zu 

18.5  km 

92,5  Zgkm  in 

124  Min. 

A.  nnonwoior^— SStrnfflKiirff 

-A  l* U(_  II  »\  L  It*  I            L  I  (UMi  Ul  I*, 

4 

•• 

•- 

20,« 

•• 

116 

Karlsruhe — Mublacker  . 

2 

43,4 

■■ 

— 

86.8 

•• 

126 

•• 

Offenburg — Singen   .  . 

4 

•• 

149,2 

— 

596.8 

— 

•- 

885 

\>  urzb  u  rg — .N  eckarelz  . 

1 

t* 

108.^ 

•• 

108,8 

•• 

149 

Heidelberg — Wurzburg . 

i 

■• 

- » 

— 

•■ 

.>  iM'Kai  el/ — rtioeroacii 

1 

*' 

19,7 

19,7 

•  • 

26 

Xeckarelz — Jagstfeld 

2 

•• 

Iff  . 

17,6 

** 

— 

oo,2 

•  - 

Brnchsal — Bretten    .  . 

( 

1  4  n 
14,0 

■* 



into 
104,3 

•• 

140 

•• 

■ain-Neckaraahn. 

ri.iiiK.rurT — rlciueJDi'i g  . 

1ft 

•■ 

•• 

oo,l 

** 

•■ 

1  713 

Sacaaiache  Staatabana. 

\J\)\  J 1  YI.—'\J\  COllCll         .  . 

4 

•• 

40ft  a 

•• 

•■ 

465 

6 

115  l 

690  g 

•• 

760 

DrpsH  An— RnfiPTiliiifMi 

ft 

>  - 

309 

•i 

•• 

372 

til  4J 

•• 

LTCSUeil  J.  tJ  Let.  11  till 

2 

•• 

•■ 

61,1 

I 

122,2 

•i 

148 

■• 

Leipzig — Hof  .... 

8 

V 

'1 

164,0 

•r 

— 

1 316,8 

16S4 

Leipzig — Reichenbacb  . 

< 

1 

•* 

•• 

VKJ,8 

90,8 

•• 

112 

Keichenbach — hger  .  . 

o 
& 

•• 

•• 

— 

J  «TO,D 

•■ 

•■ 

•LIT. 

JCiJSlCrxN  c  l  QU  —  L/rcoUCn  . 

9 
- 

•• 

ft9  o 

»• 

•* 

1  1-1 

•■ 

Leipzig — onernnuz 

•• 

1fi1  O 

•• 

*• 

k>97 

V 

1*     *t  i\«*a\  i  \              w\  a  w\  n  i  ^  *f 

uouerau — v^iieniiiiLz  . 

9 

OJ.7 

1  3Q  4 

•■ 

•• 

Koaerau — uresuen 

-1 

•• 

•• 

•■ 

- 

91 W 

" 

Wurttembergiache  Staatibahn. 

■ 

I-!  i  .j  t  i it \ i « » i  tii  O v t <M"imr"L'i»i*» 

I  >  1  r  I  1  !i  1 1 L  1  1 1 1       \_/  M  *_  I  U  li  i  K  C  1 1 

9 

•• 

78  4 

•i 

156  <i 

•• 

-• 

.1  arret  fpl  1 1    —  Hi  f>tl  (rVioim 

9 

4f)4 

■ » 

80s 

•« 

129 

•• 

H^ilKrrni  m  Ki pt l (mi  mi m 

L1CI1UI IJ11I1       1 J IC I i f^ll t: I  HI  . 

9 

29  o 

•  * 

584 

■« 

" 

(>8 

•• 

M  filil9<>lrpr—  T  T 1 1  n 

7 

•• 

■" 

140,5 

983,5 

•* 

1  419 

Muhlacker — Stuttgart  . 

2 

•• 

46.5 

— 

93,o 

-• 

■■ 

130 

•• 

Bietigheim — Stuttgart  . 

4 

•• 

23,4 

93,o 

•• 

■■ 

138 

Tim — Friedrichshafen  . 

2 

•1 

103,o 

207,2 

•• 

244 

Horb — Immendingen 

2 

•  < 

81,0 

M 

162,0 

•« 

•• 

217 

V 

Stuttgart— NOrdlingen  . 

2 

■- 

115,, 

•■ 

231,0 

-• 

372 

V 

Stuttgart— Aalen .   .  . 

1 

•• 

•• 

7G,i 

76.1 

•« 

98 

M 

Aalen—  Crailsheim   .  . 

1 

37,1 

*  * 

37,1 

43 

Zu  ubertragen  236  Zuge  =  19  743,1  Zgkm  in  25  025  Min. 
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Uebertrag  286  Zflge 

19  743,1  Zgkmin25025Mii 

<  lailsheim — Heilbronn 

2  Zuge 

zu  c8,i 

km 

176,2  Zgkm  in 

*>39  Mil 

Pforzheim— Wildbad 

— 

•• 

22,7 

•  • 

45  j 

•- 

70  .. 

Stuttgart — Horb  .    .  . 

9 
— 

•• 

..  66,r> 

— 

1  33  n 

•  • 

192  .. 

Stuttgart  -  Crailsheini  . 

— 

HO,:. 

.  7  7 

■ 

— 

•* 

■• 

295 

•* 

Bayensche  StaatatalM. 

Asehaffenburg-Wiirzburg 

8 

-■ 

89,3 

— 

714,4 

•• 

•• 

Wurzburg-Treuehtlingcn 

4 

..  i:5i»,3 

= 

557,2 

•< 

740 

Wflrzburg  -  Niirnberg  . 

4 

•  » 

102,1 

408,  i 

■ » 

528  . 

Nurnberg— Pas.sau   .  . 

2 

♦J 

21H.K 

— 

437,  t> 

542  .. 

Niirnberg — Eger  .    .  . 

2 

11 

.,  151,4 

302.* 

•• 

■• 

374 

Nflrnberg— Crailsheim  . 

4 

•• 

iO,i 

•• 

'- 

361  ,u 

445 

Hof— Munchen     .    .  . 

4 

•• 

312,2 

•• 

— 

1  248,s 

•  • 

>' 

1503  ., 

Munchen— Lindau    .  . 

4 

..  220,7 

882,8 

1261  .. 

Pleinfeld— Buchloe   .  . 

3 

•  • 

ku;.o 

• « 

— 

49S.o 

•• 

707  ., 

Pleinfeld — Augsburg 

1 

.,  126,2 

— 

126,2 

. » 

208 

Augsburg— Buchloe  .  . 

1 

. ,    31), 8 

V 

39.8 

<• 

*  > 

47 

Ulm— Munchen    .    .  . 

i; 

•  • 

146,4 

•  • 

878,4 

•> 

1047  „ 

Munchen -Simbach  .  . 

■> 

•  • 

.,  123,3 

— 

246,o 

•• 

273  „ 

Munchen    Kufsteiu  .  . 

2 

•• 

..  98,«» 

— 

197,8 

•• 

2,35 

Munchen— Salzburg  .  . 

6 

153,o 

•* 

— 

918,0 

. . 

1  237  .. 

Prien — Munchen  .    .  . 

I 

M 

.,  89,6 

■• 

8*>,u 

■• 

*  * 

117  „ 

Hof-Bamberg-Munehen  . 

4 

•• 

..  387,«> 

'i 

— 

1 551,0 

•■ 

•• 

2  216  „ 

Hochstadt— Munchen  . 

2 

- 

..  300.0 

*  * 

— 

601,8 

•  ■ 

768  .. 

Treuchtlingen— Munchen 

1 

•• 

13<m; 

136.G 

■i 

172 

Bamberg  -  Wfi rzburg  . 

2 

•■•> 

100,1 

— 

200.2 

•• 

299  ., 

Oberndorf-  Wflrzburg  . 

4 

11 

..  43,4 

173,g 

■• 

224 

Meiningen  -Kissingen  . 

2 

'• 

73,7 

■  ■ 

147,4 

■• 

• . 

257  ., 

Oberndorf —  Kissingeu  . 

3 

M 

23,o 

69,o 

'• 

•• 

130  .. 

Saalfeld— Hochstadt 

4 

1- 

804 

•• 

321.0 

■■ 

V 

550  .. 

320  Zuge  =  31  4(  18,5  Zgkm  in  40  (500  Min. 

=  40,4  km  in  der  Stunde  durrhsclmittliehe  C4eschwindigkeit. 
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Danemark. 


Kupenhagen~M  asnedsund 

2  Zuge  zu  122,1  km  - 

244,2  Zgkm  in 

290  Min. 

Orehoved — Gjedser  .  . 

2    „    .,   45,2  „  = 

90i4     ,,  ,< 

113  „ 

nopennagen — j\.orsor 

4     „    ,,  11U,4  „  — 

441,6  .. 

505  „ 

Fridericia — Aarhuus 

2     „    „  110,0  „  = 

220,o  „ 

325  „ 

Vamdrup — Fridericia 

4    „    „    39,2  „  = 

156,8 

220  „ 

Strib — Nyborg     .   .  . 

4    „        83,4  „  = 

•J33,ti  ., 

448  „ 

Kopenhageu—  Helsingor 

2    „        60,o  „  = 

120,0  „ 

167 

20  Zuge 

1  G06,«  Zgkm  in  2  068  Min. 

=  46,6  km  in  der  Stunde  durcusehnittliche  Geschwindigkeit. 


Oesterreich 

Ungariecbe  Linien. 


Wien— Orsowa    .    .  . 

2  Zuge 

zu  769,0  km 

1 538,0  Zgkm  in 

1 825  Mil 

Wien— Szegedin  .    .  . 

1 

■»i 

468.0 

= 

468,0 

•  • 

Budapest— Wien  .    .  . 

1 

?? 

278,0 

i- 

278,0 

V 

270 

Wien— Prefsburg  .    .  . 

2 

t? 

65,0 

130,o 

•* 

175 

M 

Prefsburg — Leopoldstadt  2 

*• 

64,0 

•< 

128... 

'■ 

166 

V 

(ialantha—  Sillein .    .  . 

2 

169,0 

?• 

338,o 

V 

405 

•' 

Oeetorreiohische  Linien. 

Bodenbach— Wien    .  . 

2 

540,0 

•» 

1  080,n 

V 

1  203 

*• 

Bodenbach— Brunn  .  . 

3 

384,0 

i» 

1 162,r, 

1296 

" 

Prag — Brunn  .... 

1 

if 

254,o 

•• 

254,0 

•• 

256 

•• 

Wien  -  Bruck  .... 

4 

•• 

42,0 

•i 

168,o 

•• 

230 

•• 

Kiteer  Fertfinandt-lortbahn 

Oderberg — Wien  .    .  . 

6 

" 

*• 

276fo 

1 656,0 

•• 

2156 

Krakau — Oderberg  .  . 

4 

137,o 

548,o 

M 

•• 

7ft3 

Brunn — Wien  .... 

4 

144,0 

576.0 

•• 

•• 

632 

•• 

Wien — Lundenburg  .  . 

2 

83,o 

166,o 

•• 

•• 

189 

?' 

Wien — Marchegg  .    .  . 

3 

50,o 

11 

150,o 

•■ 

M 

129 

r 

Szczakowa — Trzebinia  . 

2 

16,o 

32,o 

«* 

52 

V 

Brack— Budapest .    .  . 

4 

221,0 

884.0 

U 

•i 

1011 

•• 

Budapest— Semlin    .  . 

2 

If 

347,o 

694,o 

895 

Zu  ubertragen  47  Zuge  =  10  240.0  Zgkm  in  12  198  Min. 
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Uebertrag  47  Ziige  =  10  240,o  Zgkra  in  12  198  Min. 


Budapest — Ruttek    .  . 

4 

»> 

>» 

313.0 

1  252,0 

*i 

1788 

Budapest -Predeal  .  . 

2 

>> 

'* 

761,0 

— 

1  522,0 

•• 

2189 

ii 

Budapest — Klausenburg 

2 

>j 

V 

Qi  aO 

oUU,0 

•• 

1  02U 

IT 

Budapest — Kaschau  .  . 

2 

V 

" 

CV7Q  rv 

At o,0 

J1 

O4O,0 

<oo 

•1 

Budapest — Fiurae 

2 

V 

blr5,0 

V 

1  2oo,0 

1  QUA 

•• 

nuaapest — szolnok  .  . 

?» 

44Z 

11 

OetterreichisQhe  SUataaah*. 

»» ien —  i-iger  .... 

4 

'1 

IXC  M 

400,0 

■• 

1  ft9  A  a 

9  3l  i1 

11 

r  usen — £iger  .... 

1 
1 

•• 

••■ 

11/1,0 

H  U  ,0 

»l 

■' 

•• 

I  rag — vrinuiiu  .... 

4 

V 

■• 

loo,0 

«  « 

7X1  a 
I  44,0 

•• 

onl 

•* 

v\  cseiy — dug  weis 

1 

1 

'? 

•• 

oo,0 

•  KJ.il 

•• 

40 

•' 

DUllWOlS — JLIDZ 

1 
1 

•1 

•• 

IZl  ,0 

1  07  a 

•■ 

±Ol7 

M 

r> 
• ) 

•• 

■"■ 

1  ri7f1  ft 

•i 

"• 

9  f  k"V> 

?1 

*»  ieu — oiniDa(  11 

o 

- 

OU!),0 

<1 

•* 

VP. T\J 

•• 

weis — jNeuinarKt . 

•1 

on  a 

•• 

<il  1  A 

Oo 

■• 

AttnaLig  —  w  ien 

i 
1 

•• 

v 

444,0 

•• 

11 

Ola 

*' 

v\  ien — Amstetten 

4 

11 

1  OX  A 

•• 

•• 

Ooi 

1' 

Sawn  1  rrliti  i*aV        R o 

^.u/nurg — DUCilS  . 

o 
& 

11 

*T".XJ,U 

V 

•• 

1  34.9 

11 

^.ii/ourg —  worgi  . 

O 

•• 

■1 

iy»5,o 

•• 

3ft*  I  ft 

•  >~  >.<) 

V 

'  * 

Out) 

11 

S*i  1 7  nil  t°rr      1  nnnA/>Lp 
OillAUUi  g~*ljd.IlUCijK  . 

o 

•• 

ttfvl  ft 

ff 

•• 

i  ru7 

M 

A  mctpttArj—  —  P/intafnl 
AUiiSliCl'WJll      i  Ulltalt>l  . 

9 

V 

F»F»7  ft 

•• 

1  114ft 

ff 

•• 

1  1 10 

•T 

A  TVI  Q  t~ ATI  ^4  Ani/*M'iol 

j\ IIlSLcilUU  Ot.  JZLlLUclLl 

9 

>1 

•• 

399  ft 

■1 

ff 

•• 

7in 

•• 

St.  Michael — Pontafel 

2 

11 

236,0 

1' 

— 

470,0 

ff 

•» 

689 

11 

Bregenz— Feldkirch  .  . 

2 

38,0 

'» 

— 

76,o 

•• 

11 

90 

•• 

Neumarkt— Passau  .  . 

2 

•• 

52,o 

= 

l()4,o 

n 

" 

119 

•• 

Attnang — Aussee  .    .  . 

2 

v 

TO 
rfS,0 

•• 

loo,0 

^, 

'.1 

290 

11 

Ischl — Selzthal     .    .  . 

2 

•• 

•• 

S2,0 



164,0 

336 

•1 

Attnang— Iscal     .    .  . 

1 

•• 

•■ 

4-1,0 

•' 

= 

41,0 

82 

11 

Jiemberg— Suczawa  .  . 

2 

■• 

•• 

3T)ii,.» 

•• 

— 

712,0 

1086 

i 

Oosterreiohiache  NorJwftatbahn. 

Tetschen  — Wien  .    .  . 

4 

■■ 

•• 

458,o 

•• 

1 832,o 

'1 

2  464 

•• 

ftrofs-Wossek— Prag  . 

2 

•• 

•• 

•• 

132,o 

v 

200 

H 

Buschtehrader  Bahn 

Frag — Eger  

4 

•• 

241,0 

964,0 

M 

1399 

n 

Karlstad— Komotau  .  . 

2 

61,o 

122,0 

165 

Zu  ubertragen 

121  Zuge 

30  062,0 

Zgkm 

in 

39  155  Mli 
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Uebertrag  121  Zfige  =  30  062,0  Zgkm  in  39  166  Min. 


Kufstein — Ala  .... 

2  Zuge 

zu 

304,0  km 

"  * 

608,0  Zgkm 

in 

957  Mil 

WOrgl— Innsbruck    .  . 

i 
» 

'? 

•• 

11 

— 

240  o 

77 

281 

Frsn7Pn  «fp»itp  Ra^pti 

2 

** 

•■ 

46,0 

90,0 

•? 

150 

■ ■ 

1 

'J 

99,o 

■  J 

99,0 

*• 

■  1 

77 

130 

» 

Wien— Triest  .... 

4 

696,o 

77 

— 

2  384,0 

s« 

3  323 

Wien— Leoben  .... 

2 

77 

1910 

77 

= 

382o 

77 

11 

578 

••> 

Bnil:iipt*st — Pr;i<rfrhof 

2 

n 

•• 

334,0 

7? 

668,0 

>' 

77 

794 

77 

Franzensfeste— Marburg 

2 

"! 

380,0 

= 

760,0 

77 

1  127 

•• 

St.  Peter — Fiume  .    .  . 

2 

77 

57,0 

114,0 

" 

•* 

233 

33 

Nabresina  -  Cormons 

2 

64,o 

73 

108,o 

77 

77 

164 

Aratfer  Mnd  Czanader  Eitenbahn. 

Arad — Szegedin  .   .  . 

2 

17 

120,o 

240,0 

•1 

440 

'7 

Arad  -Gurahoncz    .  . 

2 

•1 

113,o 

•1 

— 

226,0 

77 

•■ 

486 

77 

Aussig — Komotau    .  . 

2 

77 

66,o 

?; 

— 

132,o 

7? 

•1 

180 

77 

BohmischB  Nortlb&hn. 

Georgswalde— Prag  .  . 

o 
z 

1  Qt  i 

±<*J,0 

— 

ouU.O 

7J 

«>4o 

77 

B*hmlachc  Weatbahn. 

Prag — Pilsen  .... 

2 

53 

1 10,0 

77 

220,0 

77 

- 

7? 

286 

37 

SaUziMhe  Karl  LrtwiaaaaJui. 

Krakau— Podwoloczyska 

2 

,  634,o 

77 

1068,0 

•  ■ 

•• 

1471 

v. 

Ungariache  ■ordoatbahn. 

Szerencs — Batyu  .    .  . 

2 

77 

107,0 

55 

214,0 

'7 

:j 

396 

158  Zuge  =  37  975,o  Zgkm  in  50  698  Min. 


=  44,»  km  in  der  Stunde  durchschnittliche  Geschwindigkeit. 


Rnm&nien. 

Verciorova— Bnkarest  .  4  Zflge  zu  381,o  km  = 
Bukare8t— Giurgewo  .2  „  „  78,o  „  = 
Bnkarest— Roman    .   .   2    „    „  346,o  ..  - 


1  524,0  Zugkm  in  2  181  Min. 

166,0  „  :,  177  „ 
692,o     „    ,,1064  „ 


8  Zuge  -  2  372,o  Zgkm  in  3  422  Min. 

=  4l,«  km  in  der  Stunde  durchschnittliche  Geschwindigkeit. 

2* 
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Die  Fahrgeschvrindigkeit  der  Schnellrtlge. 


I  tali  en. 


Rom— Pisa  

6  Zuge  zu  3M,o  km 

= 

2004,oZgkm  in 

2  423  Mi 

Pisa— Mailand  .... 

2 

■• 

■■ 

330,o 

» 

— 

672,o 

•■ 

1045 

•• 

Pisa— Alessandria    .  . 

4 

n 

•1 

241,0 

V 

= 

9(>4,o 

11 

1502 

*i 

Alessandria— Genua .  . 

2 

V 

" 

76,0 

11 

— 

152,0 

11 

249 

11 

Mailand— Novi—  Genua 

6 

•1 

v 

J51,o 

11 

— 

9CM5,o 

„ 

1  160 

•• 

Novi — Genua  .... 

1 

11 

•• 

Ho 

» 

— 

54,o 

11 

104 

'• 

Luino — Mortara  .   .  . 

4 

V 

■• 

i)2,o 

u 

= 

368,o 

,1 

11 

537 

" 

Modane— Piacenza    .  . 

1 

■• 

H 

282,0 

11 

= 

282,o 

„ 

•• 

488 

•• 

Modane— Turin    .   .  . 

3 

•• 

•■ 

94,0 

11 

282,0 

11 

598 

i" 

Turin— Piacenza  .    .  . 

2 

V 

•• 

188,o 

•• 

= 

376,o 

„ 

11 

501 

■• 

Turin— Allessandria  .  . 

6 

•• 

•• 

91,0 

11 

= 

546,0 

1* 

625 

n 

Mailand- Turin   .   .  . 

5 

11 

1' 

150,0 

11 

— 

750,0 

v 

Turin— Novara    .    .  . 

1 

•■ 

100,0 

11 

100,0 

11 

125 

Uom— Neapel  .... 

4 

11 

2GO,o 

11 

— 

1010,o 

11 

1371 

ii 

<  'eprano— Neapel  .    .  . 

1 

11 

1? 

138,0 

11 

138,0 

ii 

189 

11 

Cancello— Avellino   .  . 

2 

•T 

73,0 

11 

146,o 

■1 

267 

" 

Florenz   Livorno  .    .  . 

5 

*J 

97,0 

1? 

— 

485,o 

V 

669 

11 

Genua— Ventimiglia  .  . 

2 

•• 

H 

151,0 

11 

— 

302,o 

11 

490 

Chiasso— Mailand     .  . 

7 

11 

52,0 

11 

364,o 

11 

629 

ii 

Neapel— Reggio   .    .  . 

2 

*  * 

1* 

703,0 

•1 

= 

1406,o 

„ 

11 

2  315 

11 

SllilUohS  Efeenbthn. 

Messina— San  Caterina. 

2 

.1 

' 1 

211,0 

11 

= 

422,o 

11 

n 

669 

•1 

Roccapalumba—  Palermo 

2 

V 

•• 

70,0 

11 

= 

140,o 

•i 

•• 

219 

11 

Adriatitohe  Eltenbahn 

Mailand— Florenz     .  . 

6 

11 

349,o 

1? 

- 

2  094,o 

2  929 

•• 

Florenz— Rom  .... 

6 

'1 

1- 

31(iTo 

11 

1896to 

11 

r 

2  249 

Verona — Modena  .    .  . 

2 

11 

l(>2,o 

11 

204,o 

11 

11 

244 

;i 

Venedig— Mailand    .  . 

4 

11 

265,o 

n 

1060,o 

11 

1310 

i» 

Venedig — Bologna    .  . 

4 

•• 

160,<> 

11 

640,o 

•• 

!' 

842 

•  • 

Lecco — Mailand    .    .  . 

2 

51,o 

•• 

102,o 

n 

"1 

158 

11 

Bologna— Brindisi    .  . 

2 

11 

11 

761,0 

ii 

1  522,o 

11 

'1 

2  344 

Bologna— Ancona .    .  . 

2 

11 

204,0 

11 

408,o 

11 

540 

\ncona-  Rom  .... 

4 

V 

295,0 

r 

1 180,o 

11 

11 

1945 

102  ZQge  =  21 005,o  Zgkm  in  29  688  Min . 

=  42,5  km  in  der  Stunde  durehschnittliche  Geschwindigkeit. 
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Schweden. 

Malum— Stockholm  .   .    4  Ziige  zu  618,o  kin  =  2  472,0  Zgk in  in  3  620  Min. 


Stockholm — Gothenburg 

2 

?! 

!? 

458,0 

•< 

916,0 

•• 

?! 

1  481 

•? 

Helsinghorg— MelJerud  . 

2 

?» 

•• 

366,0 

!? 

— 

732,o 

v 

■• 

1  2U0 

•) 

Malum — Billesholm   .  . 

4 

?! 

•' 

59,0 

?! 

236,o 

V 

1! 

381 

?? 

Gothenburg — Mellerud  . 

2 

?) 

?! 

123,0 

?! 

2467o 

•• 

•• 

420 

?! 

t  r  i          i_               fii  i 

Helsingborg-  Hahnstad  . 

1 

!? 

92,0 

92,o 

•• 

•• 

210 

Halmstad— Trollhatan  . 

1 

•• 

?! 

223,0 

223,o 

?! 

!! 

475 

•• 

Gothenburg  -  Helsingborg 

1 

?" 

<" 

243,0 

243,o 

'1 

?! 

438 

" 

Oxnered  — Warberg  .  . 

1 

?! 

?? 

159,0 

159,o 

'• 

370 

!! 

Warberg— Gothenburg  . 

1 

i' 

" 

77,0 

"? 

77,o 

'! 

130 

•1 

Mellerud —Falun  .    .  . 

2 

?! 

355,o 

•' 

710,o 

!? 

•• 

1230 

?! 

Stockholm— Oerebro  .  . 

2 

?> 

217,o 

!? 

434,o 

?! 

•< 

883 

?? 

Laxa— rharlottenberg  . 

2 

?> 

203,0 

!? 

406,0 

!! 

?! 

645 

?? 

25Zuge  =  6  946,oZgkminll483Min. 

=  36,3  km  in  der  Stunde  durchschnittliche  Geschwindigkeit. 


Sorwegen. 

(ristiaina  Drontheim  .  2  Ziige  zu  562,0  km  =  1  124,u  Zgkm  in  2  175  Min. 
Mellerud— Christiania    .    2    „    „  234,o  „  =     468,o     „    „     8S  I  „ 

4Zuge  =  1592,o  Zgkm  in  3  055  Min. 

31,8  km  in  der  Stunde  durchschnittliehe  Gesohwindigkoit. 


Rufy  land. 

Wirballen — Petersburg    4Zugezu  892,okm  =  3  568,0  Zgkm  in  5  136  Min. 


Wilna  -  Petersburg  .  . 

2 

» 

?? 

7(>2,o 

?» 

1401,0 

?' 

?! 

2  233 

»' 

Warschau — Petersburg 

2 

!' 

?? 

1  116,o 

•> 

2  232,o 

>? 

3  695 

M 

Sosnowice — Warschau . 

4 

?» 

310,5 

>? 

1  242.0 

!? 

2  010 

•J 

Alexandrowo-Warschau 

2 

'? 

225,o 

Jt 

450.0 

" 

?! 

645 

•• 

Warschau — Brest    .  . 

2 

)? 

213,4 

!? 

426,8 

?> 

M 

717 

•? 

Brest— Moskau  .    .  . 

2 

'> 

•? 

101)1,5 

?! 

2  183,0 

'> 

1! 

3  470 

»' 

Woloczysk— Odessa  . 

4 

«■> 

?' 

548,4 

JJ 

2  193,6 

?' 

?» 

3  690 

!! 

Petersburg — Moskau 

4 

•1 

*  J 

649,8 

?» 

2  599,2 

?? 

3  849 

»? 

Petersburg— Reval  .  . 

2 

!? 

'! 

370.2 

J» 

740,4 

?! 

?! 

i  mi 

'! 

Zn  iibertragen  28  Zuge  =  17  039,<>  Zgkm  in  26  81 2  Min. 
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Uebertrag  28  Zttge  =  17  039,0  Zgkm  in  26  812  Min. 


Moskau— Koslow    .  . 

2  Ziige 

zu 

409,7  km 

= 

819,4  Zgkm  in 

1 310  Min 

Moskau — Kursk  .    .  . 

2 

n 

536,6 

» 

1071,2 

u 

1880 

Kursk— Kiew  .... 

2 

» 

'J 

471,6 

943,2 

r 

1615 

» 

Kiew—  Shmerinka  .  . 

2 

» 

267,8 

= 

636,6 

'» 

726 

11 

Koslow — Woronesh  .  . 

2 

179,2 

368,4 

>» 

» 

M 

Woronesh-Rostow 

2 

'! 

b50,s 

•> 

1  301,6 

») 

2  307 

>» 

Moskau— Nischny 

Nowgorod  .... 

2 

437,5 

875,o 

>' 

1440 

?' 

Kursk— Losowo  .    .  . 

2 

'> 

386,2 

770,4 

1480 

J' 

Losowo— Sendnikowo  . 

2 

» 

>» 

98,2 

» 

196,4 

» 

343 

»♦ 

Alexandrowsk— 

Sewastopol    .   .  . 

2 

n 

434,3 

it 

868,6 

Jf 

1363 

•» 

Rostow— Miueralbad  . 

2 

497,2 

994,4 

M 

1706 

50  Zuge  =  25  773>2  Zgkm  in  41  498  Min. 

=  37,8  km  in  der  Stunde  durchsehnittliche  Geschwindigkeit. 

Werden  nach  diesen  Ermittlungen  die  Leistungen  der  verschiedenen 
Lander  des  europaischen  Festlandes  im  Sommer  1890  gruppirt,  so  ergiebt 
sich  folgende  Uebersicht,  wobei  des  besseren  Vergleichens  wegen,  die  fur 
den  Sommer  1888  ermittelten  Zahlen  an  entsprechender  StelJe  mit  schrfigen 
ZifFern  darunter  nochmaJs  angefuhrt  sind. 

Es  befOrderten: 

die  preufs.  Staatsbahnen  56  191,7  Scbnellzugskm  in  64  673  Min.  =  52,i  km 

(44  397,0  „  n  53  453    „    =  49,8  P  J 

Norddeutschland  ....  57  670,0  „  „  66413    „    =52,0  „ 


(46 193 f  „  „    55867  „  =  49,6  „  > 

Holland                        12  235,8  „  „   14  780  „  =  49,6  „ 

(14  657,3  *  „   17  767  „  =  49,6  „  j 

Frankreich                   95192,0  „  „  117316  „  =  48.7  „ 

(84  945,0  „  „  105  495  „  =  48,3  „  y 

Belgien                       12  977,0  „  „   16 127  „  =  48,3  ,. 

(10  3i3,2  „  „  „  =  17,8  mj 

Danemark                     1 606,6  „  „    2  068  „  =  46,6  „ 

Suddeutschland             31408,6  „  „  40  600  „  =  46.4  „ 

Oesterreich-Ungarn  .  .  .  37  975,0  „  „  50  698  „  =  44,9  „ 

Italien                         21006,0  „  „  29688  „  =  42,r,  „ 
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Rumanieo   2  372,0  Sehnellzugskm  in    3  422  Min.  =  41,6. km 

Rufsland   25  773,2         „  „  41 498    „    =  37,3  „ 

Schweiz  10190,0         „  „  16  829    „  -36,3 

Schweden   6  946,0  „  „   11 483    „    =  36,3 

Norwegen   1 592,o         „  „     3066    v    =31,3  „ 

in  der  Stunde  durchschnittliche  Gesehwindigkeit. 

In  dem  englischen  Buche  war  gesagt  worden,  dafs  nur  diejenigen 
Schnellzuge  in  Betracht  gezogen  worden  seien,  welehe  mit  einer  Gesehwin- 
digkeit von  46  km  in  der  Stunde  und  mehr  befOrdert  werden.  Sehon  bei 
der  fruheren  Besprechung  des  Buehes  wurde  daranf  hingewiesen,  dafs  dieser 
Grondsatz  nicht  befolgt  worden  sein  konne.  weil  sich  alsdann  theilweise 
erheblich  weniger  Schnellzugskilometer  ergeben  wurden.  als  in  dem  Buehe 
angefuhrt  sind.  Es  ergab  sich  damals,  wie  auf  S.  57  im  Jahrgang  1880 
angegeben.  dafs  im  Sommer  1888  auf 

den  preufs.  Staatsbahneu  von  44  397,9  Schnellzgkm  36  910,1  Zgkm  =  £0,9 pCt. 

in  Norddeutschland  .  .  .  „  46 193,5        „        36  586,7    „'   =  79,o 

„  Holland  „  14667,3        „        11475,9    „    =78,3  „ 

„  Frankreich  „  84  945,0        „        57180,0    „    =67,3  „ 

„  Belgien  „  10913,2        „          7  269.5    „    =  66,6  „ 

mit  einer  durehschnittlichen  Gesehwindigkeit  von  46  km  und  mehr  in  der 
Stunde  befOrdert  worden  sind. 

Im  Sommer  1890  wurden  auf 

den  preufs.  Staatsbahnen  von  56 191,7  Schnellzgkm  48  485,3 Zgkm  =  86,3pCt. 

in  Xorddeutschland  .  .  „  57  570,0  „  49  521,7  „  =86,0  r 

,  Holland   „  12  235,8  „  9  119,3  „  =74,5  r 

„  Frankreich   „  95192,0  „  65  199,0  „  =  68,4  „ 

»  Belgien   „  12976,6  „  8  638,5  „  =66,8  „ 

„  Danemark   „  1606,6  „  982,2  „  =61,1  „ 

„  SuddeutschJand  .  .  .  „  31408,5  „  18204,3  „  =  58,o  „ 

.  Oesterreich-Ungarn  .  „  37  975,0  „  16  768,0  r  =  44,2  „ 

_  Italien    „  21006.0  r  8019,o  „  =38,2  „ 

„  Schweden   „  6  946,0  „  618.0  „  =  8,9  r 

„  Rumanien   „  2  372,o  „  156,o  „  =  6.o  „ 

,  Rufsland   „  25  773,2  „  1567,4  „  =  6,1  „ 

„  der  Schweiz   n  10190,0  „  239,0  „  =  2.3  „ 
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mit  einer  durchschnittlichen  Geschwindigkeit  von  46  km  und  mehr  in  der 
Stunde  befordert, 

Die  fruhere  Angabe,  dafs  die  preufsischen  Staatsbahnen  in 
Betreff  der  durchschnittlichen  Geschwindigkeit  der  Schnellzuge 
auf  dem  europaischeu  Festlaude  den  ersten  Rang  einnehmen. 
ist  also  durch  die  neueren  Ermittlungen  vollig  bestatigt,  Aus  den  Zu- 
.sammenstellungen  ist  ferner  erwiesen,  dafs  die  in  dem  englischen  Buche 
ausgesprochene  Prophezeihung,  „die  Zustande  in  Preufsen  wurden  in  Betreff 
der  Geschwindigkeit  der  Schnellzuge  in  weiteren  15  Jahren  fortschreitend 
schlechter  werden"  der  Begriindung  entbehrt. 

Es  darf  bei  dieser  Gelegenheit  auch  darauf  hingewiesen  werden,  wie 
auf  den  preufsischen  Staatsbahnen  nicht  nur  in  Betreff  der  gefahrenen 
Schnellzugskilometer,  sondern  audi  in  Betreff  der  uberhaupt  fur  den  Per- 
sonenverkehr befftrderten  Zugkilometer,  wenn  etwa  die  letzten  sechs  Sommer 
in  Betracht  gezogen  werden,  eine  stetige,  der  Zunahme  des  allgemeinen 
Verkehrs  folgende  Vervollkommnung  stattgefunden  hat.  Es  wurden  namlieh 
fur  den  Personenverkehr  gefahren: 


im  Sommer 

Zugkilometer 
taglich 

Zunahme 
in  Zugkm    in  pCt. 

bei  einer 
durchschnitt- 
lichen Lange 

von  km 

Zunahme  der 
durchschnittlichen 
Lange 

in  km     in  pCt. 

1885 

238397,9 

20631 

■ 

188G 

242  995,9 

4598,1 

1,93 

21052 

421 

2,04 

1887 

254 123,8 

11 127,9 

4,58 

21852 

800 

3,«o 

1888 

267  939,0 

13815,2 

5,43 

22  428 

576 

2,68 

1889 

288910,6 

20971,6 

7,82 

23  206 

778 

3,46 

1890 

320  734,2 

31823,6 

11,02 

24  063 

857 

3.69 

In  diesem  Zeitraura  von  6  Jahren  sind  sonach  die  ULglich  fQr  den 
Personenverkehr  gefahrenen  Zugkilometer  urn  82  336,4  Zugkm  oder  34,54  pCt., 
die  Lange  der  betreffenden  preufsischen  Staatsbahnstrecken  urn  3  432  km 
oder  16,63  pCt.  gestiegen. 

Wie  schon  bei  der  ersten  Besprechung  des  englischen  Buches  bemerkt , 
sind  bei  den  bisherigen  diesseitigen  Ermittlungen  die  englischen  Bahnen 
nicht  in  Betracht  gezogen  worden,  weil  die  auf  den  Betrieb  der  Eisen- 
bahnen  einwirkenden  allgemeinen  Verhaltnisse  in  England  so  sehr  von 
denjenigen  in  den  Staaten  des  Festlandes,  insbesondere  Preufsens  ab- 
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vorhen.  dafs  ein  allgemeiner  Vergleich  der  Leistungen  in  Betreff  der 
Fahrgeschwindigkeit  der  Schnellzuge  nicht  zulassig  ist.    Es  ist  jetzt  aber 
der  Vereuch  gemacht  worden,  auch  die  durchschnittliche  Geschwindigkeit 
der  englischen  Schnellzuge  zu  ermitteln.   Diese  Ermittlungen  sind  insofern 
nicht  als  erschopfend  anzusehen,  als  nur  die  in  dem  deutsehen  Reichs- 
Kursbuche  als  Schnellzuge  gekennzeichneten  Zuge  berechnet  werden  konnten, 
weil  das  englische  Kursbuch  „Bradshaw's  General  Railway  and  Steam  Navi- 
gation Guide"  zu  wenig  fibersichtlieh  kennzeichnet,  welche  Zuge  als  Schnell- 
zuge gelten.    Wahrend  daher  in  dem  englischen  Buche  von  Foxwell  und 
Farrer  angegeben  ist,  dafs  im  Sommer  1888  auf  englischen  Bahnen  im 
(ranzen  100118  Schnellzugskilometer  gefahren  wurden,  konnten  aus  dem 
deutsehen  Reichs-Kursbuche  fur  den  Sommer  1890  nur  74599,3  Schnellzugs- 
kilometer ermittelt  werden.    Letztere  wurden  in  77  557  Minuten,  also  mit 
einer  durchschnittlichen  Geschwindigkeit  von  57,7  km  in  der  Stunde  be- 
fflrdert,  wahrend  diese  in  dem  englischen  Buche  fur  den  Sommer  1888 
auf  66,7  km  in  der  Stunde  angegeben  war.    Und  wenn,  wie  vorher  bei 
den  festlandischen  Bahnen,  auch  bei  den  englischen  Schnellzugen  nur  die 
mit  46  km  und  mehr  in  der  Stunde  gefahrenen  in  Betracht  gezogen  werden, 
so  ergiebt  sich,  dafs  von  den  74  599,3  Zugkm  hierher  66  416,0  Zugkm  — 
^,3  pCt.  gehdren.    Bei  der  Berechuung  der  Fahrgeschwindigkeit  der  ein- 
zelnen  englischen  Schnellzuge  zeigte  sich,  dafs  besonders  schnell  fahrende 
Zuge  im  Allgemeinen  nur  auf  einigen  Hauptliuien .  wie  zwischen  London 
und  Dover,  London  und  Brighton  und  zwischen  London  und  Edinburg 
vorkommen,  wahrend  auf  den  iibrigen  Linien  im  Allgemeinen  erheblich 
langsamer  gefahren  wird. 

Uebrigens  hat  auch  der  anderwarts  haufig  als  schnellster  Zug  der 
Welt  bezeichnete  Schnellzug  zwischen  London  und  Edinburg  der  Great- 
Northern  Railway,  der  sogenannte  Flying  Scotchman,  welcher  die  632  km 
lange  Strecke  in  8  Stunden  30  Minuten ,  also  mit  einer  durchschnittlichen 
Geschwindigkeit  von  74,4  km  in  der  Stuude  zurficklegt,  einen  beachtungs- 
werthen  Konkurrenten  in  eiuem  Schnellzuge  der  preufsischen  Staatsbahn- 
strecke  Berlin — Hamburg  gefunden.  Derselbe  gent  gegenwartig  von 
Berlin.  Friedrichstrafse,  um  7i2  Nachmittags  ab  und  trifft  in  Hamburg 
um  1012  Abends  ein,  durchfahrt  also  die  289,5  km  lange  Strecke,  unter  Be- 
rficksichtigung  des  14  Minuten  betragenden  Zeitunterschiedes,  in  3  Stunden 
44  Minuten  rait  einer  durchschnittlichen  Geschwindigkeit  von  77,5  km  in 
der  Stunde.  wobei  noch  zu  beachten  ist,  dafs  die  7,3  km  lange  Strecke 
Friedrichstrafse — Charlottenburg  der  Berliner  Stadtbahn  nur  mit  einer 
Grundgeschwindigkeit  von  45  km  in  der  Stunde  befahren  werden  kann. 
Wenn  auch  der  englische  Zug  durch  die  grolsere  Lauge  der  durch- 
fahrenen   Strecke  noch  einen   gewissen   Vorsprung   vor  dem   Berlin  — 
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Hamburger  Zuge  behalt,  so  durfte  durch  den  letzteren  doch  erwiesen  sein, 
dafs,  was  bisher  von  manchen  Seiten  bezweifelt  wurde,  auf  den  preufsi- 
schen  Staatsbahnen  dasselbe  Hafs  von  durchschnittlicher  Ge- 
schwindigkcit,  wie  auf  den  englischejn  Bahnen  geleistet  werden 
kan  n.  Wenn  eine  solche  Geschwindigkeit  gegenwartig  bei  den  preufsischen 
Staatsbahnen  noeh  nicht  in  weiterem  Umfange  zur  Anwendung  kommt.  so 
hat  dies  nur  darin  seinen  Grand,  dafs  eben,  abweichend  von  den  eng- 
lischen  Verhaltnissen ,  die  ubrigen  dabei  wesentlich  mitsprechenden  Uni- 
stande,  namentlich  die  durch  die  Rucksichtnahme  auf  das  Publikum  der 
Zwischenstationen  und  anschliefsenden  Seitenstrecken  bedingten  zabl- 
reicheren  Aufenthaltspunkte  noch  bei  den  meisten  Strecken  von  uber- 
wiegendem  Einflusse  siud. 

Jumf  nickel. 
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Von 

Regierungsrath  Dr.  Eger  in  Breslau. 


II. 

Die  EntschRdigung  der  Grundeigenthtimer  ftir  die  Enteignung  yon 

Grundstuckstheilen. 

(Hit  heaonderer  Beziehung  auf  die  §§  8  ff.  des  preufaischen  Enteignungsgesetzes 

vom  11.  .Juni  1874,  G.-S.  S.  221  ff.). 

Wesentlich  verschieden  von  der  Entschadigung  fur  die  Enteignung 
panzer  Grundstucke  ist  in  den  meisten  neueren  Enteignungsgesetzen 
and  insbesondere  auch  im  preufsiscben  Enteignungsgesetze  vom  11.  Juni  1874 
die  Entschadigung  fur  die  Enteignung  von  Grundstuckstheilen  be- 
handelt.  Wahrend  fur  die  Enteignung  ganzer  Grundstucke  der  Grundsatz 
unbedingt  gilt,  dafs  die  Entschadigung  lediglich  in  dem  objektiven 
Wert  he  des  enteigneten  Grundstucks  besteht,  hat  dieser  Grundsatz  fur 
den  Fall  der  Enteignung  eines  Theils  des  Grundbesitzes  desselben  Eigen- 
thfimcrs  insofern  eine  Abanderung  erfahren,  als  die  Entschadigung  nicht 
auf  deo  reinen  objektiven  Werth  beschrankt  bleibt.  Vielmehr  soli  alsdann 
mehr  geleistet  werden.  als  der  objektive  Werth  des  Grundstucks  allein, 
d.  h.  mehr,  als  das  Grundstuck.  fur  sich  allein  betrachtet,  jedem  Dritten 
werth  sein  wiirde.  Es  soli  fur  den  Fall  der  theilweisen  Enteignung  des 
in  einer  Hand  vereinigten  Grundbesitzes  auch  ein  subjektives  Moment 
t)ei  der  Entschadigungsbemessung  Berucksichtigung  finden,  namlich  der 
lediglich  in  der  Person  des  Eigenthumers  liegende  Umstand.  dafs  ihm  zu- 
zl^ich  noch  anderer  mit  dem  abzutretenden  Grundstiickstheile  ortlich 
oder  wirthschaftlich  zusammenh&ngender  Grundbesitz  gehort.  Denn  dies<.T 
Pmstand  rechtfertigt  die  Erwagung,  dafs  dem  Eigenthiimer  durch  die 
Trennung  des  abzutretenden  Grundstiicktheils  von  seinem  ubrigen  Grund- 

*)  Vergl.  Archiv  1890  S.  553,  721.  1022. 
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besitze  Nachtheile  entstehen,  die  er  nicht  erleiden  wurde,  wenn  er  jenen 
Grundstfickstheil  nur  allein  besafse  und  fiir  die  er  mithin  in  dem  objek- 
tiven  Werthe  desselben  —  fur  sich  allein  und  aus  dem  Zusammenhange 
genommen  —  Ersatz  nicht  finden  wurde.  Das  Prinzip  vollstandiger 
Entsehadigung  erfordert  hier  also  eine  Abweichung  von  dem  Grundsatze 
der  rein  objektiven  Werthbemessung.  Es  mufs  das  subjektive  Moment  der 
Zn8ammengeh0rigkeit  des  Grundstuekstheils  mit  dem  Ganzen  in  der  Hand 
eines  Eigenthiimers  beriicksichtigt  und  daher  diesem  —  neben  dem  ob- 
jektiven Werthe  des  abzutretenden  Theils  —  der  Schaden  der  Auseinander- 
reifsung  ersetzt  werden. 

Von  diesem  Gesiehtspunkte  aus  bestimmt  §  8  Abs.  2  des  preufsisehen 
Enteignungsgesetzes  —  in  fast  wOrtlicher  Uebereinstimmung  rait  mehreren 
neuen  deutschen  Enteignungsgesetzen : 

„Wird  nur  ein  Theil  des  Grundbesitzes  desselben  Eigenthuraers 
in  Ansprucli  genommen,  so  umfafst  die  Entsehadigung  zugleich 
den  Mehrwerth,  welchen  der  abzutretende  Theil  (lurch  seinen  5rt- 
lichen  oder  wirthsehaftliehen  Zusammenhang  mit  dem  Ganzen  hat, 
sowie  den  Minderwerth,  welcher  fiir  den  iibrigen  Grundbesitz  durch 
die  Abtretung  entsteht/ 

Der  Gesetzgeber  ging  also  davon  aus,  dafs  bei  Enteignung  eines 
Theils  des  Grundbesitzes  desselben  Eigenthiimers  die  Entsehadigung  nach 
Mafsgabe  des  objektiven  Werths  des  aus  dem  Zusammenhange  mit  dem 
Ganzen  herausgerissenen  Theils  an  sich  nicht  genuge,  um  den  Eigenthiimer 
vollstandig  zu  entsch&digen,  dafs  vielmehr  in  diesem  Falle  der  Verlust 
des  Eigenthiimers  grdfser  sei,  als  der  objektive  Werth  jenes  Theils 
fur  sich  allein  geschatzt.  Bereits  in  den  Motiven  des  ersten  Entwurfs 
(1868)  ist  darauf  hingewiesen,  dafs.  wenn  man  dem  Eigenthumer  audi 
fiir  den  Fall  der  Theilenteignung  vol  Is  t  an  di  gen  Ersatz,  d.  h.  den  Unter- 
schied  zwischen  dem  Zustande  seines  VermOgens  vor  und  nach  der  Ex- 
propriation gewahren  wolle,  man  sich  nicht  auf  den  Ersatz  des  gemeinen 
Werths  des  abzutretenden  Grundstueks  beschranken  durfe,  sondern  hinzu- 
fugen  musse  den  Mehrwerth  desselben,  welcher  sich  durch  die  Verbin- 
dung  mit  anderen  Vermogenstheilen  dieses  Eigenthiimers,  z.  B.  als  Theil 
eines  grdfseren  GrundstOcks  oder  zur  wesentlichen  Erganzuug  einer  anderen 
Anlage  hcrausstellt,  sowie  den  Minderwerth,  welchen  andere  Theile  des 
Grundvermogens  desselben  Besitzers  dadurch  erleiden,  dafs  sie  aus  der 
Verbindung  mit  dem  expropriirten  GrundstQeke  ausscheiden.  Dieser  Grund- 
satz  hat  dementsprechend  schon  in  dem  bezuglichen  §  7  des  ersten  Ent- 
wurfs  positiven  Ausdruck  gefunden  und  ist  beharrlich,  wenn  audi  unter 
mehrfachen  Aenderungen  und  Krganzungen  der  Fassung  beibehalten  worden. 
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Unter  „Grundbesitzu  ist  in  dem  Absatz  2  des  §8  des  preufsischen 
Enteignungsgesetzes  die  Gesammtheit  der  im  ortlichen  oder  wirthschaft- 
hchen  Zusammenhange  stehenden  Grundstucke  desselben  Eigenthfimers  zu 
verstehen.  Es  ist  nicht  nothwendig,  dafs  der  in  Anspruch  genommene 
Theil  im  ortlichen  Zusammenhange  mit  dem  Reste  steht.  Ebenso- 
wenig  ist  erforderlich ,  dafs  der  Theil  und  der  Rest  zusammen  ein 
ganzes  Grundstuck  im  Sinne  der  Grundbuchordnung  oder  der  Kataster 
und  des  Grundsteuergesetzes  bilden.  auf  ein  und  dasselbe  Blatt  im 
(irundbuche  eingetragen  sind  u.  s.  w.  Diese  formale  ZusammengehOrig- 
keit  ist  nicht  mafsgebend.  Es  genugt  vielmehr  der  wirthschaftliche  Zu- 
summenhang ,  d.  h.  der  Umstand,  dafs  beides  —  Theil  und  Rest  —  bisher 
einen  gemeinschaftlichen  Mittelpunkt  in  wirthschaftlicher  Beziehung  be- 
safsen.  wirthschaftlich  —  wenn  audi  nicht  ortlich  —  zusammengehorig 
waren  und  ein  Ganzes  bildeten.  Es  kOnnen  daher  unter  Umstanden  Ort- 
lich meilenweit  von  einander  getrennte  Grundstucke  in  dem  Verbaltnisse 
von  Theilen  eines  Ganzen  stehen,  sie  konnen  in  versehiedenen  Guts-  und 
Gemeindebezirken,  Kreisen  u.  s.  w.  liegen.  Entscheidend  ist,  soweit  nicht 
ortlicher  Zusammenhang  vorliegt,  die  wirthschaftliche  Zusammengehorig- 
keit.  welche  als  Thatfrage  nach  der  konkreten  Sachlage  festgestellt  werden 
mufs.  Aus  diesem  Grunde  wurde  die  friihere  Fassung  des  Eingangssatzes: 

„Wird  nur  ein  Theil  von  einem  Grund stuck  in  Anspruch  ge- 
nommen", 

sowie  des  Schlufssatzes : 

„den  Minderwerth,  welcher  fur  das  Restgrundstfick  durch  die 
Abtretung  entsteht". 

in  der  3.  Plenarberathung  in  die  Fassung:  .,Theil  des  Grundbesitzes 
desselben  Eigenthfimers"  und  „den  flbrigen  Grundbesitz"  um- 
gewandelt. 

Wesentlich  ist.  dafs  es  sich  um  den  ortlich  oder  wirthsohaftlich  zu- 
sammenhangenden   Grundbesitz   „desselben  Eigenthfimers4'  handelt. 
Diese  Voraussetzung  ist  so  sclbstverstandlich,  dafs  sie  fuglich  hatte  uner- 
wahnt  bleiben  konnen.  Offenbar  lag  aber  fur  den  Gesetzgeber  die  Absicht 
vor.  nachdem  vom  Erfordernisse  des  ortlichen  Zusammenhangs  abgesehen 
worden  war,  ausdriicklich  zu  betonen,  dafs  der  losere  wirthschaftliche  Zu- 
sammenhang jedenfalls  in  der  Person  eines  nnd  desselben  Eigenthfimers 
*eine  Grundlage  haben  musse.  MEigenthumer*  ist  hier  im  streng  rechtlichen 
Sinne  zu  nehmen.   Die  Ortliche  oder  wirthschaftliche  Verbindung  mehrerer 
Grundstucke  durch  blofse  Pacht  (Ususfructus,  Emphyteuse,  Grundgercchtig- 
keiten  u.  s.  w.)  oder  durch  Verbindung  ihrer  Eigenthumer  zum  gemein- 
schaftlichen Wirthschaftsbetriebe  kommt  nicht  in  Betracht  und  kann  daher 
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die  Anwendung  der  Entschadigungsnorm  des  Absatzes  2  des  §  8  nicht 
begrunden.  Der  fragliche  Thei)  mufs  mit  dem  ubrigen  Grundbesitze  einem 
und  demselben  Eigenthumer  nach  Mafsgabe  der  geltenden  Gesetze  fiber 
den  Eigenthumserwerb  von  Grundstucken  gehoren.  Darauf,  ob  der  Grund- 
besitz  im  gemeinschaftlichen  Eigenthum  mehrerer  (z.  B.  Erben,  Gesell- 
schafter)  stent  kommt  nichts  an,  vorausgesetzt,  dafs  Theil  und  Rest  eben 
dieselben  Eigenthumer  haben ;  ebensowenig,  ob  ein  Theil  im  eingetragenen. 
der  andere  nur  im  Naturalbesitze  des  Eigenthumers  ist.*) 

Alle  Grundstucke  einer  juristischen  Person  (Gemeinde.  Handelsgesell- 
schaft,  Stiftung,  Kirche)  bilden  den  Grundbesitz  desselben  Eigenthumers. 
Also  auch  alle  Grundstucke  des  preufsischen  Staatsfiskus,  gleichviel  ob 
sie  von  dersclbcn  oder  von  versehiedenen  fiskalischen  Verwaltungen  (z.  B. 
Forst-,  Steuer-.  Eisenbahnverwaltung)  verwaltet  werden.  Dagegen  ist 
zwischen  Grundstucken  des  Reichsfiskus  und  des  preufsischen  Staatsfiskus 
zu  unterscheiden. 

Liegt  nun  eine  Theilenteignung  in  diesem  Siune  vor,  so  soil  die  Ent- 
schadigung  zugleich  den  Mehrwerth  umfassen.  welchen  der  abzutretende 
Theil  durch  seinen  tirtlichen  oder  wirthschaftlichen  Zusammenhang  mit 
dem  Ganzen  hat.  sowie  den  Minderwerth,  welcher  fur  den  ubrigen 
Grundbesitz  durch  die  Abtretung  entsteht 

Zweifelhaft  ist  zunachst  die  Bedeutung  des  Wortes  ,.zugleich". 
Man  konnte  der  Fassung  nach  meinen,  es  bezwecke  nur  eine  Zusammen- 
fassung  der  Worte  ,, Mehrwerth"  und  „Miuderwerthu  derartig,  dafs  die 
Entsehadigung  nur  bestehen  soli  zugleich  aus  dem  Mehrwerth  und  dem 
Minderwerth  in  der  naher  angegebeuen  VVeise.  Indefs,  wie  der  Zusammen- 
hang rait  Absatz  1  des  §  8  und  die  Entstehungsgeschichte  ergeben,  ware 
diese  Auffassung  eine  irrige.  Auch  wurde  fur  den  Zweck  der  blofsen 
Zusammenfassung  des  Mehr-  und  Minderwerthes  das  Wort  „zugleich"  iiber- 
flussig  sein  und  das  Wort  „sowieu  vollstilndig  genugen.  „Zugleichu  bezieht 
sich  vielmehr  auf  den  vorangegangenen  Absatz  1.  Die  Entschadigung 
umfafst : 

1.  die  im  Absatz  1  festgestellte  Entschadigung  und  zugleich 

2.  den  Mehrwerth.  sowie 

3.  den  Minderwerth  —  in  dem  im  Absatz  2  bestimmten  Umfange  — 
(s.  Bahr  u.  Langerhans.  S.  37). 

Zusfitzlich  zu  dem  im  Absatz  1  bezeichneten  Wert  he  soil  also  der 

*  Vergl.  Erk  des  2.  Hilfs-Sen.  des  Reichsger.  vom  20.  April  1882.  Eisenbahn- 
rechtliche  Entsch  Bd.  2  S.  260  (262). 
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Mnhrwerth  and  Minderwerth  im  Sinne  des  Absatzes  2  in  Anschlag  kommen, 
aus  alien  drei  Faktoren  soil  sich  die  Gesamratentschadigung  fur  die  Ab- 
tretung  des  Theils  zusammensetzen. 

Indem  nun  in  Betreff  des  Hauptfaktors :  Entschadigung  des  „vollen 
Werthes  des  abzutretenden  Grundstiicks  einschliefslich  der  enteignoten 
Zubehorungen*  lediglich  auf  die  vorangegangene  Abhandlung  (Arch.  1890  S. 
oG4f.S.721  f.)  Bezug  genonimen  wird,  bedurfen  nur  die  beiden  Nebenfaktoren  : 
.Mehrwerth"  und  „Minderwerthk*  der  weiteren  Erorterung.   Der  Wort- 
laut  legt  die  Annahme  nahe,  dafs  der  Gesetzgeber  sich  beide  Faktoren 
—  den  Mehrwerth  und  den  Minderwerth  —  getrennt  gedacht  hat,  der- 
artig,  dafs  sich  genau  von  einander  seheiden  lafst ,  was  zu  der  einen, 
was  zu  der  anderen  Kategorie  gehOrt.  Indefs  erne  nahere  Prufung  ergiebt. 
dafs  eine  strenge  und  absolute  Trennung  beider  Kategorien  nicht  angangig 
bt,  wie  auch  in  den  Materialien  sich  nirgends  ausgefuhrt  und  motivirt 
findet.  wie  die  Trennung  entstanden,  und  welche  Momente  zu  der  einen 
oder  anderen  Kategorie  zu  rechnen  sind.    Bereits  die  ursprunglichen  Ent- 
warfe  enthielten  —  ohne  wcitere  Begrundung  —  die  getrennte  Aufzahlung 
dieser  beiden  Entschadigungsfaktoren  —  des  Mehrwerths  und  des  Minder- 
werths  —  und  spaterhin  sind  dieselben  unverandert  beibehalten  worden. 
Die  Erwagung  ging  oflFenbar  dahin,  dafs  die  Theile  eines  Ganzen  mit  ein- 
ander verbunden  in  ihrer  wechselseitigen  Beziehung  und  Einwirkung  eine 
profsere  Nutzungsfahigkeit  und  daher  auch  einen  hoheren  Werth  haben 
k5nnen,  als  getrennt  von  einander.   Der  Werth  des  Ganzen  kann  grofser 
sein.  als  die  Einzelwerthe  der  getrennten  Theile  zusammcngerechnet.  Er 
kann.  aber  er  mufs  nicht:  denn  es  ist  auch  mOglich,  dafs  der  Werth 
jedes  Theiles  genau  im  Verhaltnisse  seiner  GrOfse  zum  Ganzen  stent, 
gleichviel  ob  verbuuden   rait  den  anderen  Theilen   oder  getrennt  von 
denselben.    Der  Werth  eines  jeden  Theiles  kann  sich  aber  (lurch  den 
Zusammenhang  mit  den  anderen  Theilen  holier  stellen.  als  fur  sich 
allein.   Und  daher  kann  auch  der  Minderwerth,  den  jeder  Theil  durch 
die  Abtrennung  erleidet,  ein  verhaltnifsmafsig  grOfserer  sein.  als  es  dem 
objektiven  Werthe  der  anderen  Theile.  fur  sich  allein  betrachtet,  entspricht 
Es  kann  —  wie  Bahr  und  Langerhans  S.  37  zutreffend  bemerken  — 
der  abgetrennte  Theil  eines  Ganzen  nicht  mehr  den  Werth  haben,  welchen 
er  im  Zusammenhange  mit  dem  Ganzen  darstellt .  es  kann  sowohl  der 
abzntretende  als  der  dem  Eigenthumer  verbleibende  Theil  fur  sich  allein 
weniger  werth  —  weil  weniger  nutzungs-  und  umsatzfahig  —  sein,  als 
beide  Theile  als  integrirende  und  zusaramenwirkende  Theile  des  Ganzen 
bisher  durch  ihre  Verbindung  werth  waren  (s.  das  uberzeugende  Beispiel 
eines  in  Stucke  gesprengten  Diamanten). 

Der  Schaden,  den  unter  Berucksichtigung  dieses  Verhaltnisses  der 
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Eigenthiimer  des  bisherigen  Ganzen  durch  die  Abtrennung  erleidet,  besteht 
folgerichtig: 

1.  in  dem  objektiven  Werthe  des  abgetrennten  Theiles  an  sich,  und 

2.  in  dem  Unterschiede  zwischen  dem  Werthe  des  bisherigen  Ganzen 
und  dem  Werthe  der  nunmehr  getrennten  Theile  oder  in  dem  Min- 
derwerthe,  der  durch  die  Trennung  fur  beide  Theile  im  Vergleiehe 
mit  dem  bisherigen  Werthe  des  Ganzen,  d.  h.  dadarch  entstanden 
ist,  dafs  sie  nicht  raehr  Theile  eines  Ganzen  sind. 

Absatz  2  des  §  8  fafst  dies  nun  in  kasuistiseher  Weise  dahin,  dafs 
zu  ersetzen  ist 

1.  der  objektive  Werth  des  abzutretenden  Theils  an  sich  (s.  Abs.  1), 

2.  der  Mehr werth,  welchen  der  abzutretende  Theil  durch  seinen 
artlichen  oder  wirthschaftlichen  Zusammenhang  mit  dem  Ganzen, 
d.  i.  als  Theil  des  Ganzen  hatte,  und 

3.  der  Minderwerth,  welcher  fur  den  ubrigen  Grundbesitz  durch 
die  Abtretung.  d.  h.  dadurch  entsteht,  dafs  sie  nicht  mehr  Theil 
des  Ganzen  ist. 

Eine  solche  kasuistische  Gliederung  des  Werthsunterschiedes  zwischen 
dem  ehemaligen  Ganzen  und  den  nuumehrigen  Theilen  in  Mehrwerth  des 
abgetrennten  und  Minderwerth  des  verbleibenden  Theils  wflrde  nun  fur 
die  Schadensfeststellung  von  Bedeutung  sein,  wenn  sich  in  der  That 
genau  sondern  und  berechnen  liefse.  welcher  Theil  des  Werths  auf  den 
fraglichen  Mehrwerth  des  Trennstucks  und  welcher  auf  den  Minder- 
werth des  Reststucks  entf&llt.  Dies  ware  jedoch  nur  dann  mOglich,  wenn 
genau  die  Beziehungen  und  Einwirkungen  der  getrennten  Theile  auf 
einander  zu  ergrunden  und  danach  die  Werthe  derselben  im  Verhaltnifs 
zum  Werthe  des  Ganzen  darzustellen  waren.  Dies  ist  aber  nicht  moglich. 
Diesel  be  Thatsache  —  die  Trennung  —  kann  beide  Theile  im  Ver- 
gleiche  zum  Werthe  des  bisherigen  Ganzen  minderwerthig  machen  oder 
—  was  dasselbe  ist  —  beiden  Theilen  den  bisherigen  Mehrwerth  nehmen, 
den  sie  durch  ihre  vorgangige  Verbindung  besafsen.  In  welchem  Ver- 
haltnisse  dies  aber  stattfindet,  ent/.ieht  sich  im  einzelnen  Falle  bei  der 
Verwicklung  der  Beziehungen  und  Wechselwirkung  der  einzelnen  Theile 
eines  Ganzen  der  genauen  Feststellung. 

Es  lafst  sieh  wohl  feststellen.  welchen  Minderwerth  das  Ganze  iiber- 
haupt  durch  die  Spaltung  erlitten.  nicht  aber,  welcher  Antheil  daran  dem 
einen  oder  anderen  Theile  zuzuschreiben  ist.  Es  wird  daher  zumeist  im 
besonderen  Falle  ganz  willkurlich  gegriffen  sein,  was  und  wieviel  man  als 
Mehrwerth  des  abzutretenden  Theils  oder  umgekehrt  als  Minderwerth  des 
Restgrundbesitzes  in  Anschlag  bringen  will.    Der  gesammte  Verlust  oder 
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Minderwerth  wird  eben  dorch  die  Thatsache  dor  Treunung  des  Ganzen  in 
zwei  Theile  bewirkt.  Man  kann  den  gesammten  Minderwerth,  den  das 
Gauze  erleidet,  als  Folge  der  Trennung  des  abzutretenden  Theils  hin- 
stellen  —  weil  ohne  diese  Treunung  das  Ganze  den  bisherigen  Werth  be- 
halten  haben  wurde;  —  man  kann  aber  auch  mit  gleichem  Rechte  und 
aus  dem  namlichem  Grunde  den  gesammten  Minderwerth  als  Folge  der 
Treunung  des  Reststiickes  bezeichnen.  Ebendasselbe  Moment,  welches 
den  Mehrwerth  des  einen  Theils  rechtfertigt,  begrundet  auch  zugleich 
den  Minderwerth  des  anderen  Theils.  Zutreffend  sagt  daher  v.  Roh- 
land  8.  70:  „Der  Schaden  entsteht  dadurch,  dafs  das  Enteignungs- 
objekt,  —  mag  es  ein  Theil  eines  Grundstucks  oder  ein  ganzes  sein  — 
durch  seinen  ortlichen  oder  wirthschaftlichen  Zusammenhang  mit  dem 
ubrigen  Grundbesitz  des  Enteigneten  einen  Mehrwerth  hatte  und  nun 
dnrch  die  Enteignung  fur  das  Restgrundstuck  eine  Werthverm  inderung 
eintritt."  Und  mit  Recht  bemerkt  Ran  da  (S.  665  Anm.  64e):  „Selbst- 
verstandlich  darf  Mehr-  und  Minderwerth  bezQglieh  desselben  Trenn- 
stucks  nicht  gleichzeitig  in  Anschlag  gebracht  werden." 

Ebenso  fuhrt  das  Reich sgericht  aus:  „Es  ist  unzulassig.  einen 
Theil  der  enteigneten  Flache  herauszugreifen  und  fur  diesen  einen  beson- 
deren  Werth  ohne  Rucksicht  auf  den  Werth  des  Ganzen  zu  berechnen. 
Die  enteigneten  Flachen  sind  Theile  eines  im  Zusammenhange  stehenden 
Grundbesitzes  desselben  Eigenthumers.  Die  Berechnung  der  geleisteten 
Entschadigung  mag  sich  aus  verschiedenen  Positionen  zusammensetzen. 
Rechtlich  aber  erscheint  die  Summe  dieser  Positionen  als  eine  einheit- 
liche.  namlich  als  die  Entschadigung  fur  das  gesammte,  dem  zusammen- 
hangenden  Grundbesitz  entzogene  Areal.  Dasselbe  hat  in  Folge  Ortlichen 
oder  wirthschaftlichen  Zusammenhanges  mit  dem  Ganzen  einen  gewissen 
Mehrwerth  ffir  den  Eigenthumer;  denn  es  stellt  entweder  die  Verbindung 
mit  dem  ubrigen  Grundbesitze  her,  oder  es  erleichtert,  indem  es  eben  mit 
diesem  ein  zusammenh&ngendes  grOfseres  Ganzes  bildet,  die  wirthschaft- 
liche  oder  sonstige  Benutzung  des  Ganzen.  Durch  die  Enteignung  wird 
entweder  die  Verbindung  unterbrochen  oder  die  Benutzung  des  verbliebenen 
Grundbesitzes  beeiutrachtigt.  Alle  diese  Nachtheile  bilden  die  sogenaunten 
,Durchschneidungs-M  bezw.  „Deformationsnachtheilea.  Der  Besitz  der 
enteigneten  Flachen  hatte  also  fur  den  Grundbesitzer  denjenigen  beson- 
deren  Xutzen,  welcher  dem  Werthe  nach  den  Nachtheilen  entspricht, 
die  dem  Grundeigenthumer  entstehen,  wenn  er  die  Grundstuckstheile 
missen  mufs.*)   Daher  unterscheidet  sich  auch  die  Entschadigung  fur 


*;  Erkannt  vom  3.  Hilfs-Sen.  des  Reichsger.  unterm  26-  Mai  1880.  Eisenbahn 
recbUiche  Entsch.  Bd.  1  S.  177  (179). 

■Vithiv  far  Eiaenbnhnweflon.   1XU.  o 
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Wirthschaftserschwcrungen  in  niehts  von  der  gesetzlich  fur  die  Enteignung 
im  Uebrigen  zu  gewfihrenden  Entschfidigung.  Der  Vortheil,  welehen  der 
enteignete  Theil  eines  Grundbesitzes  fur  die  leichtere  Bewirthschaftung  des 
Restes  gehabt  hat,  gehort  mit  zu  dem  relativen  Wert  he  desselben  und  bildet 
einen  Theil  der  Gesammtentschfidigung.*)  Der  durch  den  Ortlichen  oder 
wirthschaftlichen  Zusammenhang  bedingte  Mehrwerth  der  abzutretenden 
Theile  und  der  Minderwerth  des  Restgrandstficks  greifen  so  in- 
einander,  dafs  sie  sich  unter  Umstfinden  derartig  decken  kOnnen,  dafs 
die  Vergutung  des  einen  die  Vergutung  des  anderen  ganz  oder  theil- 
weise  ausschliefst.**)  „Die  Entschfidigung  wird  nach  §  8  fur  die  Ab- 
tretung des  Grundeigenthuros  gewfihrt,  also  nicht  fur  den  bei  dem  Eigen- 
thumer  zuruekbleibenden  Theil  desselben.  Die  Entschfidigung  fur  den  ab- 
zutretenden Theil  „umfaf8t"  auch  den  Minderwerth,  welcher  fur  den 
iibrigen  Grundbesitz  durch  die  Abtretung  entsteht.  Bei  Ermittlung  des 
durch  die  Abtretung  entstehenden  Schadcns  wird  auch  die  dem  Rest- 
grundstiiek  dadurch  erwachsende  Werthverminderung  in  Ansehlag  ge- 
bracht.  aber  nicht  als  Entschfidigung  fur  ein  neben  dem  abgetretenen 
Grundstuck  anzunehmendes  selbstfindiges  Enteignungsobjekt,  sondern  als 
Bestandtheil  der  fur  das  abgetretenc  Grundstuck  zu  gewfihrenden  vollen 
Entschfidigung.  Die  zu  leistende  Entschfidigung  kann  sich  aus  verschie- 
denen  Ansfitzen  zusammcusetzen.  Rechtlich  aber  erscheint  die  Summe 
dieser  Ansfitze  als  eine  ei  nhei  t  liche,  fur  das  abzutretende  Grundstuck 
im  Ganzen  zu  gewfihrende  Entschfidigung.  Insbesondere  gilt  dies  auch, 
wenn  nur  ein  Theil  des  Grundbesitzes  desselben  Eigenthumers  in  An- 
sprueh  genommen  wird,  von  den  Ansfitzen  fiir  den  Werth  des  abzutre- 
tenden und  fiir  den  Minderwerth  des  zuruekbleibenden  Theils."***) 

Nach  Vorstehendem  wTfire  es  unzweifelhaft  klarer  gewesen,  ohne 
weitere  Gliederung  in  objektiven  Werth,  Mehr-  und  Minderwerth,  als  Ent- 
schfidigung denjenigen  Gesammtbetrag  hinzustellen,  um  welehen  der 
Werth  des  Ganzen  durch  die  Wegnahme  des  Theils  vermindert 
wird.  Und  in  der  That  ist  ein  entsprechender  Antrag  iu  den  Berathungen 
der  Abgeordnetcnhauskommission  (Ber.  vom  4.  Marz  1872)  gestellt,  aber 
abgelehnt  worden.  Der  Gesetzgober  cntschied  sich  fur  die  Beibehaltung 
der  kasuistischen  Gliederung  und  hat  damit  zahlreiche  Zweifel  und  Kontro- 
versen  gesehaffen,  welche  leicht  hfitten  vermieden  werden  konnen. 

*  Erkannt  vom  5.  Ziv.-Sen.  des  Reichsgcr.  untenn  3.  November  1H80.  Eisen- 
bahnrechtliche  Entsch.  Bd.  1  S.  299,  300. 

**)  Erkannt  vom  2.  Hilfs.-Sen.  d.  Reicbsger.  nnterm  19.  Juni  18B2.  Lobell,  S.  52. 
***;  Erkannt  vom  3.  Ziv. -Sen.  des  Reichsger.  nnterm  24.  Juni  1885.  Eisenbahn- 
rechtl.  Entsch.  Bd.  4  S.  199.  und  5.  Ziv.-Sen.  unterm  25.  Septbr.  1886,  das.  Bd.  5  S.  90. 
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Wenngleich  es  aber  hiernach  mehr  oder  weniger  wiljkurlich  ist,  die 
Momente,  welche  einen  Mehrwerth  des  abzatretenden  Theils,  und  die- 
jenigen,  welche  einen  Minderwerth  des  Restgrundbesitzes  bedingen,  von 
einander  getrennt  zu  besprechen,  weil  dieser  Mehr-  und  jener  Minderwerth 
sich  erganzen  und  zusammen  den  zu  ennittelnden  Werthsunterschied  bilden, 
so  soli  doch7  der  Tendenz  des  Gesetzgebers  und  deni  Wortlaute  des  Ge- 
setzes  gemafs,  im  Folgenden  eine  getrennte  Besprechung  derjenigen  wesent- 
liehen  Momente,  welche  den  Mehrwerth  des  einen  und  welche  den  Minder- 
werth des  anderen  Theils  begriinden,  stattfinden  —  zumal  es  im  Endziele 
tfleichgiilUg  ist,  wohin  man  das  eine  oder  andere  Moment  rechnet. 

A.  Der  Mehrwerth  des  abzutretenden  Theils. 

Absatz  2  des  §  8  bestimmt  zunaehst,  dafs  die  Entsch&digung  ura- 
fassen  soil: 

„den  Mehrwerth,  welchen  der  abzutretende  Theil  durch 
seinen  Ortlichen  oder  wirthschaftlichen  Zusammenhang 
mit  dem  Ganzen  hat," 

Es  liegt  auf  der  Hand  und  bedarf  der  naheren  Begrflndung  nicht, 
dafs  eine  zusammenhangende  Flache  dem  Eigenthumer  unter  Umstanden 
grofsere  Vortheile  bieten  kann,  als  die  einzelnen  Theile  der  Flache  von 
einander  getrennt,  dafs  daher  jeder  Theil  im  Zusammenhange  mit  den  an- 
deren einen  hOheren  Werth  haben  kann,  als  ohne  diesen  Zusammenhang. 
Er  kann  einen  Mehrwerth  haben  (v.  Randa,  S.  055:  v.  Rohland,  S.  69). 
Es  ist  aber  nicht  ausgcschlossen,  dafs  dies  nach  der  Sachlage  im  Einzelnen 
nicht  der  Fall  ist,  dafs  gerade  umgekehrt  die  Zerstuckelung  der  Flache  den 
Werth  der  einzelnen  Theile  hebt  oder  doch  auf  denselbcn  ohne  Einflufs  ist. 

Worin  konnen  nun  die  Vortheile,  die  dem  Eigenthumer  aus  dem  Zu- 
sammenhange des  Theils  mit  dem  Uebrigen  erwachsen  und  den  Mehrwerth 
ira  Vergleiche  mit  dem  Werthe  des  getrennten  Theils  bedingen,  haupt- 
sachlich  bestehen?    Die  Frage  ist  erschopfend  nicht  zu  beantworten. 
Ebenso  wenig  lassen  sich  allgemcine  Regeln  aufstellen,  weil  die  engen 
Beziehungcn  der  Theile  eines  ganzen  Grundst Ticks  zu  einander  die  Vor- 
theile des  Zusaramenhangs  je  nach  der  Sachlage  sehr  zahlreich  und  ver- 
schiedenartig  gestalten  konnen  und  weil  sie  insbesondere  abhangig  sind 
^on  der  GrOfse,  Lage,  Beschaffenheit,  uberhaupt  der  Nutzungsfahigkeit 
der  einzelnen  Theile.    Ob  daher  der  abzutretende  Theil  durch  s einen 
Zusammenhang  einen  Mehrwerth  uberhaupt  hat  und  in  welcher  Hohe, 
ist  stets  Thatfrage.  Iudefs  lassen  sich  doch  nach  Mafsgabe  der  allgemeinen 
Verkehrsanschauung  einige  wichtigere  und  regelmafsig  vorkommende  Falle 
hmorheben. 

8* 
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I.  Der  Mehrwerth  (lurch  Ortlichen  Zusammenhang. 

Die  Vortheile  und  damit  der  Mehrwerth  des  abzutretenden  Theils 
kOnnen  zunaehst  bedingt  sein  durch  den  rein  Ortlichen  Zusammen- 
hang, durch  die  raumliche  Verbindung  des  Theils  mit  dem  Ganzen  oder 
—  zutreflfender  —  mit  dem  Uebrigen,  dem  Restgrundbesitze.  Dahin  ge- 
hOrt  z.  B.: 

1.  Im  Ortlichen  Zusammenhange  mit  dem  Restbesitze  ist  der  abzu- 
tretende  Theil  als  Bauplatz  oder  zu  einer  gewerblichen  Anlage  u.  s.  w. 
geeignet.  —  Ohne  Zusammenhang  mit  dem  Restbesitze  kann  er  —  in  Folge 
der  Zerstucklung,  Mifsgestaltung,  schiefen  Durchschncidung  —  nur  noch  zu 
landwirthschaftlichen  Zwecken:  als  Acker,  Wiese,  Gartenland  verwendet 
werden. 

2.  Im  ortlichen  Zusammenhange  mit  dem  Restbesitze  dient  der  ab- 
zutretende  Theil  als  n&chste  und  beste  Verbindung  der  ubrigen  Theile 
unter  einauder  oder  mit  den  Offentlichen  Wegen.  Ohne  den  ortlichen  Zu- 
sammenhang mit  dem  Restbesitze  ist  er  lediglich  zu  landwirthschaft- 
lichen u.  s.  w.  Zwecken  verwendbar.  *) 

3.  Im  Ortlichen  Zusammenhange  mit  dem  Restbesitze  tragt  der  abzu- 
tretende  Theil  —  als  Park,  Garten,  Teich  u.  s.  w.  —  zur  VerschOnerung 
und  Annehmlichkeit  des  Restgrundbesitzes  bei.  Ohne  den  Zusammenhang 
mit  dem  Restbesitze  verliert  er  diese  Eigenschaft  fur  den  Restbesitz  und 
hat  nur  den  Werth  seiner  sonstigen  ^utzungsfahigkeit.  (Vergl.  Bahr  und 
Langerhaus,  S.  39). 

4.  Es  ist  hierbei  die  Frage  entstanden,  oh  unter  „Ortliehem  Zu- 
sammenhang" im  Sinne  des  §  8  Abs.  2  die  uuunterbrochene  r&um- 
liche  Verbindung  des  abzutretenden  Theils  mit  dem  Restbesitze  zu  ver- 
stehen  sei.  Diese  Frage  ist  nach  der  sich  aus  den  Materialien  ergebenden 
Tendenz  des  Gesetzgebers  dahin  zu  beantworten,  dafs  der  Zusammenhang 
nicht  ein  thatsachlich  ununterbrochener,  unmittelbarer  zu  sein  braucht, 
vielmehr  blofse  nahe  Ortlidie  Beziehungen  der  Grundstucke  desselben 
Eigenthumers  fur  die  Annahme  genugeu,  dafs  ein  Ortlicher  Zusammenhang 
zwischen  ihnen  im  Sinne  des  §  8  Abs.  2  vorhanden  sei.  (Lobell,  S.  58, 
Bo  hi  man  n  II,  S.  50—54).  Wie  nahe  diese  Ortlichen  Beziehungen  sein 
musseii,  urn  den  Ortlichen  Zusammenhang  zu  rechtfertigen,  lafst  sich  all- 
gemein  —  etwa  unter  genauer  Angabe  der  Entfernungen  —  nicht  beant- 
worten, sondern  ist  Frage  des  bcsonderen  Falles.  Grundsatzlich  ist  nur  bei 
der  Beurtheilung  daran  festzuhalten.  dafs  die  Ortliche  Lage  beider  Grund- 


*)  S.  Randa,  S.G55,  Anm.  64c  und  56.   Bohlmann  I,  .S.88.   Dalcke.S.  60,  61 
Erk.  des  Ob.-Trib.  v.  25.  Oktober  1872.   Striethorst,  Bd.  86,  S.  294;  des  2.  Hilfc- 
Sen.  des  Reichsger.  vom  11.  Oktober  1880.   Eisenbahnrechtl.  Entscb.  Bd.  1  S.  286. 
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stucke  derartig  nahe  sein  roofs,  dafs  sie  durch  ihr  Verhaltnifs  zu  einander 
ihre  Nutzungsf&higkeit  oder  ihren  Werth  zu  beeinflussen  vermfigen  und 
nach  der  allgemeinen  Verkehrsanschauung  als  ein  „Ganzes"  anzuseheu  sind. 

In  den  Regierungsentwurfen  war  nur  bestimmt  worden,  dafs  dera 
Expropriaten  der  Mehrwerth  zu  ersctzen  sei.  welchen  der  abzutretende 
Gegenstand  durch  seinen  Zusaramenhang  mit  anderen  Eigenthuras- 
theilen  fur  den  Expropriaten  habe,  ohne  dafs  die  Art  und  We ise  jenes 
Zusammenhanges  in  den  Gesetzentwurfen  naher  bestimmt  wurde.  Der 
Abgeordnete  Knebel  hatte  in  der  Kommission  des  Abgeordnetenhauses  (1873) 
erne  nahere  Begriffsbestimmung  jenes  Wortes  „Zusammenhangu  durch  den 
Zusatz  „Ort  lichen  oder  wirthsch  aft  lichen 44  (Zusammenhang)  bean- 
tragt,  indem  er  befurehtete,  dafs  ohne  diesen  Zusatz  unter  dem  blofsen 
Worte  „  Zusammenhang"  nur  der  ftrtliche  und  nicht  audi  der  blofs 
wirthschaftliche  Zusammenhang  vielleieht  in  grofser  Entfernung  von 
einander  liegender  Grundstucke  verstanden  werden  wfirde.  Allein  die 
Kommission  erachtete  diese  Beffirchtung  fur  gruudlos  und  lehntc  deshalb 
die  Annahme  jenes  Zusatzes  ab.  Zur  Begrfindung  dieser  Ablehnung  heifst 
es  in  dem  bezeichneten  Kommission.sberichte: 

„Dem  —  Knebelschen  Antrage  —  gegenuber  wurde  bemerkt,  dafs 
der  hier  fragliehe  Zusammenhang  allerdings  nicht  stets  ein  un- 
mittelbarer  zu  sein  brauchc,  dafs  aber  doch  dieser  Zusammen- 
hang durch  n;ihe  ortliche  Bcziehungcn  der  Grundstucke  als 
bedingt  werde  angesehen  werden  mussen,  wahrcnd  eine  alternative 
Hinstellung  des  ,,ortlichen  oder  wirthschaftlichen  Zusammcnhangs" 
als  Faktors  der  Wertherhohung  leicht  dahin  fuhren  konnte,  die 
Wertherhohung  unter  Umstanden  anzunehmen,  wo  sie  gar  keine 
Berechtigung  hat." 

Bei  der  zweiten  Plenarberathung  des  Abgeordnetenhauses  wiederholte 
der  Abgeordnete  Knebel  seinen  Antrag,  weil  er  meinte,  dafs  die  Aus- 
legung  des  Ausdrucks  ^Zusammenhang"  auf  die  blofse  Raumlichkeit  fuhre. 
Darauf  wurde  nunmehr  der  Knebelsehe  Antrag  angenommen. 

Endlich  spricht  fur  die  weitere  Auffassung  des  Begriffes  „0rtlicha  die 
in  der  dritten  Plenarberathung  vorgenommene  Umwandlung  des  Wortes 
..Grundstuck'  in  „Grundbesitzu  sowie  „Restgrundstueku  in  „ubrigen  Grund- 
besitzu.  Der  Abgeordnete  Knebel  hob  niimlich  hervor,  dafs,  da  bei 
theilweiser  Enteignung  der  Minderwerth  nicht  blofs  des  einzelnen,  theil- 
weise  enteigneten  Grundstuckes,  sondern  der  Minderwerth  des  ge- 
samroten,  im  Zusammenhang  stehcnden  Grun  db  esitzes  des 
namlichen  Eigenthumers  erstattet  werden  soli,  an  Stelle  der  Worte 
„wird  nur  eiu  Theil  von  einem  Grundstucke"  u.  s.  w.  —  die  Worte: 
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„Wird  nur  ein  Theil  des  Grundbesitzes  desselben  Eigen- 
thumers"  u.  8.  w.  gesetzt  werden  mufsten,  und  dafs  ferner  am  Schlusse 
statt  der  Worte  „Minderwerth,  welcher  fur  das  Restgrundstuck  durch 
die  Abtretung  entsteht"  u.  8.  w.  —  die  Worte:  „Minderwerth,  welcher 
fur  den  ubrigen  Grundbesitz  durch  die  Abtretung  entsteht"  u.  s.  w. 
zu  aetzen  seien. 

Wenn  also  z.  B.  durch  die  Enteignung  eines  stadtischen  Grundstuckes 
ein  anderes,  dem  Enteigneten  gleichfalls  geh5riges  stadtisches  Gnindstuck 
beschadigt  wird,  so  kann  der  Expropriant  die  Erstattung  dieses  Schadens 
nicht  deshalb  ablehnen,  weil  die  beiden   Grundstucke  durch  ein  da- 
zwischenliegendes  Offentliches  oder  Privatgrundstuck,  z.  B.  durch  einen  Weg, 
Flufs  u.  s.  w.  getrennt  sind.    Gesetzt,  einem  Hauseigenthumer  gehOrt  ein 
gegenuber  seinem  Hause  jenseits  der  daran  vorbeifuhrenden  Strafse  liegender 
Bauplatz  oder  Garten  u.  s.  w.,  welcher  fur  ihn  deshalb  einen  den  objektiven 
Werth  fibersteigenden  Werth  hat,  weil  er  als  Eigenthumer  jenes  Platzes, 
Gartens  u.  s  w.  verhindern  kann ,  dafs  darauf  seinem  Hause  sch&dliche 
Anlagen  (z.  B.  hafsliche  Bauten,  stfirende  industrielle  Etablissements  u.  8.  w.) 
errichtet  werden.    Beim  freihUndigen  Verkaufe  jenes  Platzes  zur  Aus- 
fuhrung  einer  solchen  dem  Restbesitze  schadlichen  Anlage  wurde  er 
bei  Bemessung  des  Kaufpreises  diesen  Mehrwerth,  den  der  Platz  durch 
seine  Ortliche  Lage  und  Beziehung  zum  gegenuberliegenden  Hause  hat, 
in  Anschlag  bringen.  Wollte  man  also  dem  Hauseigenthttmer  bei  der 
Enteignung  jenes  Platzes  dafur  nur  den  objektiven  Werth,  welchen  derselbe 
fur  sich  all  ein  betrachtet  und  unter  alien  Umstauden  fur  jederraann  hat, 
zubilligen,  so  wiirde  er  entgegen  der  Tendenz  des  §  8  Absatz  2  die  ihm 
nach  §  1  zustehende  vollstfindige  Entschadigung  nicht  erhalten  (Bohlmann  II, 
S.  50,  61).  Liegen  also  zwei  Grundstficke  desselben  Eigenthumers  so  nahe 
bei  einander,  dafs  die  Art  und  Weise  der  Benutzung  und  Verwendung  des 
einen  Grundstflcks  auf  den  Kaufwerth  des  andereu  Grundstucks  dauernd 
von  Einflufs  ist,  dafs  insbesondere  die  Verwendung  des  einen  Grundstficks, 
je  nachdem   sie   zur  Anlage  schoner  herrschaftlicher  H&user,  Parks 
und  Garten,  oder  hafslicher  Miethskasernen,  gerauschvoller,  lastiger  und 
schadlicher  Fabriken  erfolgt,  den  Werth  des  anderen  Grundstucks  steigert 
oder   vermindert,   so   liegt  gerade  in   diesem  Umstande  der  Beweis 
ihres  ortlichcn  Zusammenhanges  im  Sinne  des  §  8  Absatz  2  (Bohl- 
mann II,  S.  62). 

II.  Der  Mehrwerth  durch  wirthschaftlichen  Zusammenhang. 

Die  Vortheile  und  damit  der  Mehrwerth  des  abzutretenden  Theils 
kOnnen  sodann  aber  auch  bedingt  sein  durch  den  wirthschaftlichen 
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Zusammenhang,  durch  die  gemeinsame  Verwaltung  and  Benutzung  des 
Theils  mit  dem  Ganzen  sowie  dem  Restgrundbesitze. 

Der  abzutretende  Theil  kann  dem  Restbesitze  nicht  allein  durch  seine 
Lage  und  nahe  Ortliche  Beziehung,  sondern  auch  durch  seine  sonstige 
Beschaffenheit  und  Eigenschaft  von  besonderem  Vortheile  und  Werthe  sein, 
die  Bewirthschaftung  des  Ganzen  erleichtern,  eintraglicher  machen,  eine  nutz- 
barere  Art  der  Bewirthschaftung  Qberhaupt  zulassen,  als  sie  ohne  die 
wirthschaftliche  Verbindung  mOglich  und  erreichbar  ware.  Das  ortliche 
Moment  wird  zwar  hierbei  keineswegs  ganz  aufser  Betracht  bleiben  kOnnen, 
weil  nach  den  bestehenden  Verkehrsverhaltnissen  und  wirthschaftlichen 
Regeln  die  MOglichkeit  gemeinschaftlicher  Bewirthschaftung  von  Grund- 
stucken.  der  vortheilhafte,  wirthschaftliche  Einflufs  derselben  auf  ein- 
aader  eine  gewisse  Nahe  voraussetzt  und  in  zu  weiter  Entfernung  ihre 
Grenze  findet.  (Lobell,  S.  58.  Bahr  und  Langerhans,  S.  39).  Aber 
dieses  Ortliche  Moment  tritt  hier  zuruck  gegenuber  noch  auderen  Vortheilen, 
welehe  der  Theil  durch  seine  BeschafFenheit  in  wirthschaftlicher  Beziehung 
dem  Restbesitze  bietet,  es  komrat  nur  in  Verbindung  mit  diesen  anderen 
Vortheilen  znr  Geltung. 

Ursprfinglich  glaubte  man  allerdings  durch  das  blofse  Wort  „ Zu- 
sammenhang14 beide  Kategorien  von  Vortheilen,  die  des  Ortlichen  und 
die  des  wirthschaftlichen  Zusammenhanges,  geniigend  zu  treffen  und  zu 
umfassen.  Daher  beschr&nkten  sich  sammtliche  alteren  Entwurfe  auf  das 
Wort  „Zusammenhangu.  In  den  Berathungen  der  Abgeordnetenhaus- 
kommission,  welche  der  Vorlage  des  letzten  Regierungsentwurfs  vom 
13.  November  1873  folgten,  raachten  sich  jedoch  hiergegen  Bedenken 
geltend,  indem  man  "beffirchtete,  dafs  unter  dem  blofsen  Worte  „Zusararaen- 
hang"  nur  der  Ortliche  und  nicht  auch  blofs  wirthschaftliche  Zu- 
sammenhang vielleicht  in  grofser  Entfernung  von  einander  liegender  Grund- 
stucke  verstanden  werden  wurde.  Der  Abgeorduete  Knebel  beantragte 
daher.  das  Wort  „Zusammenhangu  durch  den  Zusatz  „ Ortlichen  oder 
wirthschaftlichen'*  zu  erganzen.  Dieser  Antrag  wurde  aber  abgelehnt, 
nachdem  dagegen  bemerkt  worden  war,  dafs  der  hier  fragliche  „Zusammen- 
hang"  allerdings  nicht  stets  eiu  unmittelbarer  zu  sein  brauche,  dafs  aber 
doch  dieser  Zusammenhang  durch  nahe  Ortliche  Beziehungen  der  Grund- 
stficke  als  bedingt  werde  angesehen  werden  mussen,  wahrend  eine  alter- 
native Hinstellung  des  „Ortlichen  oder  wirthschaftlichen  Zusammenhanges" 
als  Faktors  der  WertherhOhung  leicht  dahin  fuhren  kOnnte,  die  Werth- 
erhohung  unter  Umstanden  anzunehmen,  wo  sie  gar  keine  Berechtigung  hat. 

In  der  zweiten  Plenarberathung  des  Abgeordnetenhauses  erweiterto 
der  Abgeordnete  Knebel  seinen  in  der  Eommission  gestellten  Antrag  dahin. 
dafs  die  Entschfidigung  fiberhaupt  in  dem  Ersatze  alles  tinmittelbaren 
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und  mittelbaren  Schadens,  welcher  dem  Eigenthumer  aus  der  Enteignung 
erwachst,  bestehen  solle,  indem  er  hierin  die  Vortheile  des  drtlichen  und 
wirthschaftlichen  Zusammenhanges  vollstandig  inbegriffen  sah.  Als  Beleg 
daffir,  dafs  auch  letztere  in  der  vollstandigen  Entschadigung  enthalten  sein 
mufsten,  fuhrte  er  den  Fall  an,  dafs  ein  Landgut  einen  weiten  Wiesen- 
komplex  im  Besitz  hat,  der  rait  dem  Hauptgute  nicht  im  Ortlichen  Zu- 
sammenhange  steht.  Dieser  Wiesenkomplex  befindet  sich  in  einem  beson- 
deren  Thai,  und  gerade  dieses  Thai  ist  es,  welches  von  der  Eisenbahn 
oder  einer  andcren  Korporation,  fur  deren  Anlage  das  Expropriationsrecht 
ertheilt  ist,  in  Ansprueh  genommen  wird.  In  diesem  Falle  wird  einerseits 
dem  Expropriationsverpflichteten  sein  Wiesenkomplex  und  damit  die  MOg- 
lichkeit  gewinnbringender  Ausbeutung  seines  Gutes  zum  grflfsten  Theil  abge- 
nominen,  es  wird  ihm  aber  auf  der  andcren  Seite  nach  der  Fassung  des 
§  8  nur  dasjenige  ersetzt,  was  diese  Wiesen  objektiv  werth  sind,  d.  h.  also 
dasjenige.  was  sie  fur  jeden  im  Allgemeinen  werth  sind.  Denn  es  liegt 
nicht  der  Fall  vor,  dafs  das  Restgrundstuek,  von  dem  der  §  H  spricht, 
im  Zusammenhange  steht  rait  dem  Hauptgrundstucke,  und  daher  wird  hier 
der  letzte  Absatz  des  §  8  nicht  Platz  greifen.  Es  wird  aber  kein  Sach- 
verstandiger  zweifeln  kOnnen,  dafs  in  diesem  Falle  der  Expropriations- 
verpflichtete  nicht  allein  den  Werth  seiner  Wiese  verliert,  sondern  dafs  er 
in  seinem  ganzen  Geschaft  eine  wesentliche  Einbufse  erleidet.  Nimmt  man 
nun  den  Fall  an,  dafs  ein  Theil  dieser  Wirthschaft  in  der  Nfthe  einer 
grofsen  Stadt  liegt  und  Milehwirthschaft  betrieben  wird.  so  ist  moglicher 
Weise  der  gcsammte  wirthschaftliche  Betrieb  durch  die  Expropriation  ge- 
stort  und  trotzdem  soli  der  Expropriatioiisverpfliehtete  nur  den  gemeineu 
Werth  der  Wiese  entschadigt  bekommen. 

Demungeachtet  wurde  der  Antrag  KnebeFs  auf  Ersatz  des  gesammten 
mittelbaren  Interesses  als  zu  wcit  gehend  abgelehnt  und  nunmehr  von  dem- 
selben  der  bereits  in  ^er  Kommissionsberathung  gestellte  Antrag  auf  Er- 
giinzung  des  Wortes  rZusammenhangu  durch  die  Worte  „ ortlichen  oder  wirth- 
schaftlichen* wieder  aufgenommen.  /war  war  von  anderer  Seite  ausgefuhrt 
worden,  dafs  auch  ohuedics  unter  dem  „Zusammenhange"  im  Absatz  2 
nicht  blofs  zu  verstehen  sei  ein  ortlicher,  raumlichor,  sondorn  auch  ein 
wirthschaft  richer  Zusammenhang.  Gegen  diese  Auseinandersetzung  machte 
jedoch  Knebel  geltend,  dafs  die  Auslegung  des  Ausdrucks  „Zusamraen- 
hang"  auf  die  blofse  Raumlichkeit  ffihre  und  durch  die  Ablehnung  seines 
Ainendements  in  der  Kommission  uuterstutzt  werde.  Der  Antrag  Knebel 
wurde  hierauf  sowohl  in  II.  als  in  III.  Lesung  angenommen. 

Aus  diesen  Berathungen  ergiebt  sich,  dafs  unter  „wirthsehaftlicha 
nicht  quantitativ.  sondern  auch  qualitativ  etwas  anderes  zu  verstehen  ist, 
als  unter  „0rtlichu.    Es  sind  andere  Eigenschaften.  welche  den  Mehr- 
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werth  des  wirthschaftlichen  Zusammenhangs  begrttnden,  als  diejenigen, 
welche  den  Mehrwerth  des  Ortlichen  Zusammenhangs  bedingen.  Es  ware 
anrichtig,  anzunehmen,  dafs  „wirthschaftlichu  lediglich  eine  Erweiterung 
des  Begriffes  ,,ortlich"  in  raumlicher  Hinsicht  sei  und  der  Gesetzgeber  nur 
die  Absicht  gehabt  babe,  weil  v0rtlich"  den  unmittelbaren  Zusammenhang 
oder  doch  grofse  Nahe  voraussetze,  durch  die  Beifiigung  des  Wortes  „wirth- 
schaftlich"  auch  den  Mehrwerth  etwas  entfernterer  Grundstficke  mitzu- 
omfassen.  Allerdings  ist  die  Nahe  gemeinschaftlich  bewirthschafteter  Grund- 
stueke  auch  in  wirthschaftlicher  Beziehung  von  grofsem  Werthe,  sie  fordert 
durch  die  unmittelbare  oder  leichte  Verbindung  die  Bewirthschaftung  und 
hanfig  wird  daher  der  Vortheil  des  Ortlichen  Znsammenhangs  zugleich  der- 
jenige  des  wirthschaftlichen  Zusammenhangs  sein.  Aber  nothwendig  ist 
es  nicht.  Es  lafst  sich  wohl  denken,  dafs  ein  Grundstuck  durch  seine 
Nahe  dem  andern  die  Vortheile  des  Ortlichen  Zusammenhangs,  z.  B.  gemein- 
schaftliches  Bauterrain  oder  schdne  Aussicht,  als  Park,  Garten  u.  s.  w. 
bietet.  ohne  ihm  Vortheile  in  wirthschaftlicher  Hinsicht  zu  gewahren,  und 
umgekehrt.  Es  konnen  auch  Vortheile  beider  Art  neben  einander  auf- 
treten,  d.  h.  dasselbe  Grundstuck  fur  den  Restbesitz  durch  seinen  Ort- 
lichen Zusammenhang  und  durch  seinen  wirthschaftlichen  Zusammenhang 
von  besonderem  Werthe  sein.  Das  Wort  „oderu  zwischen  „6rtlichen" 
and  „  wirthschaftlichen"  bedeutet  daher  nicht,  dafs  der  Mehrwerth  des 
ortlichen  Zusamnienhanges  denjenigen  des  wirthschaftlichen  Zusammen- 
hanges  aussehliefst.  Vielmehr  ist  mit  dem  Worte  „oderu  nur  ausgedruekt, 
dafs  nicht  nur  die  eine,  sondern  auch  die  audere  Kategorie  beriicksichtigt 
werden  kOnne;  .,oder''  hat  hier  verbindende,  nicht  trenncnde  Bedeutung. 

Als  die  regelmafsigsten  und  wichtigsten  Falle  des  Mehrwerths  aus 
dem  wirthschaftlichen  Zusammenhange  diirfen  folgende  gelten: 

1.  Im  wirthschaftlichen  Zusammenhange  mit  dem  ubrigen  Grund- 
besitze  ist  der  abzutretende  Theil  durch  seine  besonderen  Eigenschaften  die 
Grundlage  und  Voraussetzung  fur  eine  besondere  Benutzungsart  und  damit 
gesteigerte  Nutzungsfahigkeit  und  Reutabilitat  des  Ganzen,  z.  B.  erinOg- 
licht  als  Wie8e  die  Viehzucht  und  Milchwirthschaft,  —  als  Kartoffelland 
die  Spiritusbrennerei ,  —  als  Lehmlager  die  Ziegelfabrik,  —  als  Gewasser 
den  Miihlenbetrieb,  die  Drainage  u.  s.  w.,  —  als  Rubenland  die  Zucker- 
abrikation  u.  s.  w.  —  Ohne  den  wirthschaftlichen  Zusammenhang  sind 
diese  besonderen  Benutzungsarten  fur  den  Restbesitz  nicht  raehr  moglich 
and  nur  weniger  ergiebigere  Benutzungsarten  durchfuhrbar.  Hieriu  besteht 
sonach  der  Mehrwerth,  welchen  der  abzutretende  Theil  durch  seinen 
wirthschaftlichen  Zusammenhang  mit  dem  Ganzen  besitzt.*) 

*  Randa,  S.  65B,  Anm.  54  d.   Bessel  und  KUhlwettcr,  S.  148.  Prazak, 
S.  151  f.,  Anm.  3. 


Digitized  by  Google 


< 

42  Beitr&ge  zur  Lehre  von  der  Enteignung. 

Hierher  gehoren  —  bemerkt  v.  Rohland,  S.  69  —  die  F&lle,  wo  das 
enteignete  Grundstuck  als  Bestandtheil  eines  Hauptgutes  erscheint,  indem 
es  mit  demselben  durch  Gemeinschaft  der  Bewirthschaftung  verbunden  ist 
und  ihm  zu  einem  bestiramten  Zwecke,  z.  B.  als  Weide,  zur  Beholzung  u.  s.  w. 
dient,  ferner  der  Fall,  wo  ein  Stuck  Wald  dadurch  einen  Mehrwerth  hat, 
dafs  es  mit  anderen,  zerstreut  liegenden  Stficken  zu  einer  Waldung  ver- 
einigt  ist,  die  in  verschiedene  Niederwaldschl&ge  eingetheilt  ist  und  vom 
Eigenthumer  rationell  bewirthsehaftet  wird.  Durch  die  Enteignung  eines 
oder  mehrerer  Stucke  wird  die  bisherige  Benutzungsart  unmoglich 
gemacht. 

„Der  Anspruch  auf  Ersatz  des  Mehrwerth*  des  abzutretenden 
Theils  darf  jedoch  nicht  blofs  darauf  gestutzt  werden,  dafs  die  Wieder- 
errichtung  der  abzutretenden  Gebaude  an  einem  anderen  Orte  mehr  kosten 
.  wurde,  als  der  Taxpreis  der  alten  Gebaude,  denn  alsdann  wurde  der  Ex- 
propriat  nicht  blofs  entsehadigt,  sondern  um  so  viel  bereichert,  als  der 
Werth  der  neuen  den  Werth  der  alten  fibersteigt."*) 

„Unrichtig  ist,  dafs  ein  wirthschaftlicher  Zusammenhang  im 
Sinne  des  §  8  nur  dann  vorliege,  wenn  das  enteignete  Grundstuck  in 
irgend  einer  Hinsicbt  fur  die  wirthschaftlichen  Bedurfhisse  des  Ganzen 
nothwendig  sei;  ein  solcher  Zusammenhang  ist  vielmehr  auch  schon  dann 
anzunehmen,  wenn  das  fragliche  Grundstuck  geeignet  ist,  den  wirthschaft- 
lichen Bedurfnissen  des  Ganzen  zu  dienen,  und  diesen  Zwecken  gedient 
hat,  fur  die  wirthschaftlichen  Bedurfhisse  des  Ganzen  von  dem  Eigen- 
thumer benutzt  worden  ist.  Ebenso  ist  es  unrichtig,  wenn  gcgenuber  der 
Behauptung  der  Expropriate^  dafs  ihnen  die  aus  dem  enteigneten  Grund- 
stucke  seit  einer  langen  Reihe  von  Jahren  zum  Verstopfen  der  in  dem 
Miihlenwehr  entstandenen  Risse  entnommenen  Plaggen  unentbehrlich  seien, 
der  Richter  darauf  Gewicht  legt,  dafs  das  fragliche  Grundstuck  nicht  in 
einer  dauernden  Weise  den  Bedurfnissen  des  Mfihlengewerbes  diene, 
auch  nicht  diesem  Gewerbe  als  solchem,  sondern  lediglich  dem  zu  Bedurf- 
nissen des  zufallig  schadhaften  Wehres  diene.  Darauf,  dafs  das  enteignete 
Grundstuck  dauernd  und  ununterbrochen  den  wirthschaftlichen  Bedurf- 
nissen des  Ganzen  diene,  kann  es  fur  den  BegrifF  des  wirthschaftlichen 
Zusammenhangs  nicht  entscheidend  ankoinmen,  sondern  es  genugt,  dafs  es 
diesen  Bedurfnissen  dient,  so  oft  eben  diese  hervortreten.  Das  enteignete 
Grundstuck  dient  aber  in  concreto  dem  auf  den  ubrigen  Grundstucken  der 
K lager  betriebenen  Muhlenbetriebe,  wenn  es  das  Material  und  zwar  das 
unentbehriiche  und  von  den  Klagern  anderweit  nicht  zu  beschaffende  Ma- 

*)  Erkannt  void  3.  Ziv.-Sen.  des  Reichsger.  unterm  18.  Septbr.  1880.  Eiaenbahn- 
rechtl.  Entsch.  Bd.  1,  S.  266. 
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terial  liefert,  um  die  fur  den  Muhlenbetrieb  nothwendigen  Anstalten,  das 
Wehr,  bei  eintretenden  Beschadigungen  in  den  Zustand  zu  versetzen, 
welcher  fur  den  Betrieb  notbwendig  ist."*) 

2.  Im  wirthschaftlichen  Zusamnienhange  mit  dem  ubrigen  Grund- 
besitze  lafst  der  abzutretende  Theil  sich  ohne  Mehrkosten  auf  der  gleich 
hohen  Knltnr  wie  der  Restbesitz  erhalten  und  ist  durch  die  gemeinschaft- 
liihe  Bewirthschaftung  des  gr5fseren  Areals  die  intensivere  Kultur  des 
Ganzen  verhaltnifsmafsig  weniger  kostspielig  und  lohnender,  z.  B.  beim 
Wein-,  Obst-,  Tabak-,  Raps-Bau  u.  s.  w.,  Verwendung  theurerer  Arbeits- 
und  Aufsichtskrafte,  Dungmittel,  Maschinen  u.  s.  w.  Ohne  den  wirthschaft- 
lichen Zusammenhang  entfallen  diese  Vortheile  und  wird  die  intensivere 
oder  hflhere  Kultur  fur  den  abzutretenden  Theil  wie  fur  den  Restbesitz 
trnmoglich  oder  doch  verhaltnifsmaTsig  kostspieliger  und  daher  weniger 
eintraglich.  Auch  hierin  kann  der  Mehrwerth,  welchen  der  abzutretende 
Theil  durch  seinen  wirthschaftlichen  Zusammenhang  mit  dem  Ganzen  hat, 
gefnnden  werden.**) 

Immerhin  ist  aber  bei  alien  solchen  Vortheilen,  die  sich  aus  den 
wirthschaftlichen  Eigenschaften  der  Grundsucke  in  Beziehung  auf  einauder 
ergeben,  ihre  Ortliohe  Lage  deshalb  nicht  ohne  Einflufs,  weil  rait  der 
steigenden  Entfernung  die  Einwirkung  dieser  Eigenschaften  verschiedener 
Grandstucke  auf  einander  immer  geringer  wird  und  in  allzuweiter  Ent- 
fernung nach  wirthschaftlichen  Erfahrungssatzen  verschwindet  und  ihren 
Werth  verliert.    (Seydel,  1.  A.,  S.  27.)    In  dieser  Hinsicht  bemerken 
Bahr  und  Langerhans,  S.  39,  40,  ganz  zutreffend :  „Wenn  in  weiterer 
Entfernung  von  einander  gelegene  Grundstiicke  wirthschaftlich  fiir  einander 
benutzt  werden,  so  kann  diese  Benutzung  ohne  Zweifel  auch  besoudere 
Vortheile  in  sich  tragen;  es  kommt  aber  fiir  deren  Werth  in  Betracht, 
dafs  den  Grundstucken  in  ihrer  Beziehung  zu  einander  leicht  eine  grOfsere 
Anzahl  anderer  Grundstflcke  Konkurrenz  macht,  eine  Anzahl,  die  mit  der 
Grfifse  der  Entfernung  in  quadratischer  Progression  w&chst.    Mit  dieser 
Konkurrenz,  wo  sie  wirklich  eintritt,  hort  dann  die  Ausschliefslichkeit 
derjenigen  Beziehung  auf,  welche  den  Werth  der  Grundstiicke  in  ihrer 
Verbindung  mit  einander  erhOht.    Es  wird  daher  geboten  erscheinen,  in 
jedem  Falle,  in  welchem  ein  Mehrwerth  des  abzutretenden  Theils  eines 
Grundstucks  wegen  seines  wirthschaftlichen  Zusammenhangs  mit  dem 
Ganzen  beansprucht  wird,  was  leicht  zu  ubertriebenen  Forderungen  gemifs- 
brancht  werden  kOnnte,  sorgfilltig  zu  prufen,  ob  die  Erfordernisse  eines 

*)  Erkannt  vom  8.  Ziv.-Sen.  des  Reichsger.  anterm  25.  Novbr.  1884.  Eisenbahn- 
recktl.  Entacb.  Bd.  8,  S.  417. 

M;  Dalcke,  S.  60,  61.   Bessel  u.  Ktthlwetter,  S.  148.   Grtlnhut,  S.  102. 
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Zusatzes  zu  dem  geraeinen  Werthe  in  Folge  des  wirthschaftlichen  Zu- 
sammenhangs ,  der  drtlicheu  Trennung  ungeachtet,  vorhanden  sind, 
oder  ob  der  verlangte  Zusatz  nicht  schon  bei  Feststellung  des  geraeinen 
Werths  des  enteigneten  Theils  Berucksichtigung  gefunden  hat" 

Diese  Ausfuhrungen  fuhren  fQr  Ortlich  wie  fur  wirthschaftlich  zu- 
sammenhaugendeu  Gruudbesitz  auf  die  sinngemasse  Anwendung  des  im  §  10 
Absatz  1  des  Enteignungsgesetzes  ausgesprochenen  Grundsatzes.  Fur 
den  abzutretenden  Theil  mnfs  der  Eigenthumer  des  Restbesitzes  einen 
Entschadiguugsbetrag  erhalten,  welcher  erforderlich  ist.  damit  er  ein 
anderes  Grundstuck  —  in  Verbindung  mit  dem  Restbesitze  —  in  derselbeu 
Weise  und  mit  gleichem  Erfolge  beuiitzen  kann.  Die  Berucksichtigung 
des  subjektivcn  Moments  erstreekt  sich  bei  Theilenteignungen  nur  so- 
weit.  dafs  die  Gemeinschaftlichkeit  des  Besitzes  beider  Grandstucke  —  des 
abzutretenden  und  des  Restbesitzes  —  in  der  Person  des  Eigenthumers, 
die  Personenidentitat,  in  Betracht  gezogen  werden  mufs,  d.  h.  der  Theil 
nicht  far  sich  allein  und  losgetrennt  vom  Uebrigen  objektiv  abgeschatzt 
werden  darf.  Im  Uebrigen  aber  ist  nach  dem  Prinzipe  der  Bemessung 
des  objektiven  Werthes  nunmelir  festzustellen,  welchen  Mehrwerth  fur 
jedermann  diese  Verbindung  —  ortliche  oder  wirthsehaftliche  —  nach  der 
allgemeinen  Verkehrsanschauung.  nach  Zeit  und  Gegend,  darstellt. 

B.  Der  Minderwerth  des  ubrigeu  Grundbesitzes. 

Abs.  2  des  §  8  bestimmt  ferner,  dafs  die  Entschadigung  um- 
fassen  soil: 

„Den  Minderwerth,  welcher  fur  den  tibrigen  Gruudbesitz 
durch  die  Abtretung  entsteht.*' 

Der  Eigenthumer  kann  durch  die  Abtretung  eines  Theils  seines  Ge- 
sammtbesitzes  Xaehtheile  erleiden,  welche  fiber  den  blofsen  objektiven 
Wertb  des  abzutretenden  Theils  hinausgehen.  Sein  Restbositz  kann  nach 
der  Abtretung  weniger  werth  sein,  als  sich  durch  einfache  Subtraktiou 
des  objektiven  Werths  des  enteigneten  Stuckes  von  dem  objektiven  Werthe 
des  bisherigen  Ganzen  ergieht.  Soil  ihm  vollstaudige  Entschadigung  zu 
Theil  werden,  so  mufs  ihm  dieser  Untersehied,  dieser  Minderwerth  ersetzt 
werden  (Dalcke,  S.  61,  Anm.  22  b  und  §  0  Enteign.-Ges.).  Der  Minder- 
werth kann  nun  darin  bestehen,  dafs  der  abzutretende  Theil  durch  seinen 
—  ortlichen  oder  wirthschaftlichen  —  Zusammenhaug,  durch  seine  Ein- 
wirkung  auf  das  Ucbrigc  diesem  besonderc  Vortheile  hot,  welche  durch 
die  Abtretung  verloren  gehen,  dafs  jener  Theil  das  Uebrige  uutzungs- 
fahiger  und  daher  werthvoller  machte,  als  es  ohne  den  Theil  ist.  Die  be- 
sonderen  Vortheile,  welche  der  abzutretende  Theil  durch  seinen  Zu- 
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sammenhaug  dem  Restbesitzer  bot,  entsprechen  aber  genau  den  besonderen 
Nachtheilen,  welche  der  Restbesitz  durch  die  LOsung  des  Zusammen- 
hanges  erleidet  Eine  nahere  Betrachtung  und  Vergleichung  lehrt,  dafs 
beide  sich  vollstandig  decken,  dafs  der  Besitz  des  abzutretenden  Theils 
ffir  den  Eigenthumer  diejenigen  besonderen  Vortheile  hat,  welche  dem 
Werthe  nach  den  Nachtheilen  entsprechen,  die  dem  Eigenthumer  durch 
den  Verlust  jenes  Theils  entstehen.  (Erk.  des  Reichsger.  v.  26.  Mai  1880, 
oben  S.  33). 

1.  Wenn  also  einerseits  der  Zusammenhang  des  abzutretenden 
Theils  mit  dem  Reste  insofern  einen  Mehrwerth  des  Theils  begriindet, 
als  nur  dadurch  das  Ganze  zu  baulichen  Zwecken  (als  Bauplatz)  oder  ge- 
werblichen  Anlagen  verwendbar  ist,  S.  35,  so  entsteht  andererseits  durch 
die  Abtretung  ein  Minderwerth  fur  den  Restbesitz,  weil  letzterem 
dadurch  diese  Beschaffenheit  und  Verwendbarkeit  entzogen  wird. 

2.  Wenn  ferner  einerseits  der  Zusammenhang  des  abzutretenden 
Theils  mit  dem  Restbesitze  insofern  einen  Mehrwerth  des  Theils  zur 
Folge  hat,  als  nur  dadurch  die  unmittelbare  Verbindung  aller  Theile 
nntereinander  und  mit  den  Verkehrswegen  bedingt  ist  (S.  35),  so  entsteht 
andererseits  durch  die  Abtretung  ein  Minderwerth  fur  den  Rest- 
besitz, weil  letzterem  dadurch  diese  Verbindung  unterbrochcn.  erschwert 
oder  abgeschnitten  wird.*) 

3.  Bedingt  weiter  hier  der  Zusammenhang  des  abzutretenden 
Theils  mit  dem  Restbesitze  insofern  einen  Mehrwerth  des  Theils.  als 
dadurch  dem  Restbesitze  Verschonerungen  und  Annehmlichkeiten  zu  Theil 
werden  (S.  35),  so  entsteht  dort  umgekehrt  durch  die  Abtretung  ein 
Minderwerth  fur  den  Restbesitz,  weil  letzterem  dadurch  jene  Ver- 
schiinerungen  und  Annehmlichkeiten  entzogen  werden,  die  ihm  die  Ver- 
bindung mit  dem  enteigneten  Theile  bot. 

4.  Wenn  sodann  auf  der  einen  Seite  der  Zusammenhang  des  ab- 
zutretenden Theils  mit  dem  Restbesitze  insofern  einen  Mehrwerth  des 
Theils  darstellt,  als  dadurch  eine  besondere  Nutzungsart  und  entsprechend 
gesteigerte  Rentabilitat  fur  den  Restbesitz  ermoglicht  wird  (S.  41),  so  entsteht 
auf  der  anderen  Seite  durch  die  Abtretung  ein  Minderwerth  fur  den 
Restbesitz,  weil  letzterem  dadurch  diese  Moglichkeit  genommen  wird. 
So  bemerkt  Grunhut  S.  102:  „Der  ubrig  bleibende  Theil  des  Grundes 


•}  Erkannt  vom  Ob.-Trib.  unterm  23.  Oktbr.  1872.  Striethorst,  Bd.  86  S.  294, 
▼on  2.  Hilfs-Sen.  des  Reichuger.  unterm  11.  Oktbr.  1880.  EiBenbabnrechtl.  Entsch.  Bd.  1 
3.286.  -  6.  Ziv.-Sen.  unterm  3.  Novbr.  1880,  das.  Bd.  1  S.  "99.  —  8.  Ziv.-Sen.  unterm 
1.  Juli  1884,  daa.  Bd.  4  S.  1.  —  8.  Mai  1886,  das.  Bd.  5  S.  155.  —  12.  Mai  1886,  das. 
Bi  5  S.  277.  -  30.  April  1887,  das.  Bd.  5  S.  343. 


Digitized  by  Google 


46 


Beitrftge  zur  Lehre  von  der  Enteignung. 


wird  nun  moglicher  Weise  fur  jene  Art  der  Benutzung,  fur  welche  das 
Grundstuck  bisher  bestimmt  war,  zu  klein,  oder  die  Bewirthschaftung  des- 
selben  wird  schwieriger,  die  Bebauung  ungunstiger  und  kostspieliger  (ebenso 
v.  Rohland,  S.  70);  z.  B.  wenn  einem  Gasthofsgrundstficke  durch  Ab- 
trennung  eines  Landstreifens  die  An-  und  Abfahrt  der  Fuhrwerke  und 
damit  die  Bewirthschaftung  erschwert  wird.*) 

Zur  Begrundung  des  Minderwerths  ist  jedoch  nicht  allein  der 
Nachweis  erforderiich,  dafs  das  Restgrundstuck  nicht  mehr  in  gleicher 
Weise  wic  bisher  zu  benutzen  ist,  sondern  dafs  audi  and  ere  sich  als 
moglich  darbietende  Benutzungsarten  mit  Nachtheilen  verkniipft  sein 
wurden.**) 

5.  Wenn  endlich  obeu  S.  48  geltend  gemacht  ist.  dafs  der  Zusam- 
m en  hang  des  abzutretenden  Theils  mit  dem  Restbesitze  insofcrn  einen 
Mehrwerth  des  Theils  in  sich  schliefst,  als  dadurch  die  Bewirthschaftung 
des  Ganzen  eine  verh&ltnifsmaTsig  weniger  kostspielige,  daher  lohnendere 
und  intensivere  sein  kann,  so  lafst  sich  auch  anfuhren,  dafs  aus  der 
Abtretung  ein  Minderw erth  fur  den  Restbesitz  entsteht,  weil  letz- 
terem  dadurch  diese  Vortheile  der  Bewirthschaftung  verloren  gehen. 

Die  Anrechnung  des  Mehrwerths  des  abzutretenden  Theils  schliefst 
hiernach  konsequent  die  Anrechnung  des  Minderwerths  des  Restbesitzes 
aus.  Wurde  man  beides  in  Anschlag  bringen,  so  wurde  der  Eigeiithiimer 
doppelt  entschiidigt  werden,  namlieh  eiuerseits  fiir  die  Vortheile,  die 
der  abzutretende  Theil  dem  Restbesitze  hot,  und  andererseits  fur  die 
entsprechenden  Nachtheile,  die  als  Folge  des  Verlustes  seiner  Vortheile 
dem  Restbesitze  durch  die  Abtretung  entstanden  sind.  Die  Fassung  des 
Gesetzes,  wclchc  sowohl  den  Mehrwerth  des  Theils,  als  den  Minderwerth 
des  Restes  auffuhrt,  enthalt  daher  ein  Zuviel.  Es  hatte  —  streng  ge- 
nommen  —  das  eine  oder  das  andere  geniigt.  Sie  darf  daher  nicht  dahin 
verstanden  werden,  dafs  beides  nebeneinander  in  Anschlag  zu  bringen  ist, 
sondern  client  nur  zur  Verdeutlichung  und  soil  ausdrucken,  dafs  der 
gesammte  Schaden  der  ZerstQcklung  —  gleichviel  ob  als  Verlust  des 
Mehrwerths  des  abzutretenden  oder  als  Minderwerth  des  verlileibenden 
Theils  aufgefalst  —  dem  Eigenthumer  zu  ersetzen  ist. 

Von  diesem  Gesichtspunkte  aus  sollen  bier  noch  einige  weitere  Mo- 
mente  als  Nachtheile  der  Zerstucklung  angefuhrt  werden,  welche  dem 
Kestbesitze  hiiufig  durch  die  Abtretung  entstehen  und  seiuen  Minderwerth 

*  Erkannt  vom  3.  Sen.  des  Ob.-Trib.  unterm  25.  Oktober  1872.  Striet- 
horst,  Bd.  26  S.  294. 

**)  Erkannt  vom  3.  Ziv.-Sen.  des  Reichsger.  unterm  18.  Septbr.  1880.  Eisenbahn- 
rechtl.  Entscb.  Bd.  1  S.  2<»6. 
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bediugen,  obwohl  sie  umgekehrt  audi  als  Vortheile  des  abzutretendcn  Theils 
hingestellt  werden  kfinnten,  welche  den  Mehrwerth  desselben  zur  Folge 
haben  und  als  soldier  in  Anrechnung  zu  bringen  waren. 

6.  Vor  der  Abtretung  war  der  ubrige  Grundbesitz  durcb  die  Lage 
und  Beschaffenheit  des  abzutretenden  Theils  (Graben,  Teich,  Hecke)  nach 
aufsen  genugend  abgeschlossen  und  gesichert.  Durch  die  Abtretung  (ins- 
besondere  bei  Durchscbneidung)  sind  besondere  Schutzanlagen:  Einfriedi- 
gungen,  Heeken,  Schlagbaurae,  Zaune,  Herriehtungs-  und  Arrondirungs- 
anlagen,  oder  besonderes  Bewaehungspersonal,  vermehrte  Aufsichtskosten 
nothwendig.  urn  dasselbe  in  sachentspreehender  Weise  fernerbin  benutzen 
zu  konnen,  deren  Herstellung  uud  Unterhaltung  die  Ausgaben  fur  den 
ubrigen  Restbesitz  erhohen.  mithin  einen  Minderwerth  herbeifuhren. 

Die  Theorie  erkennt  dieses  Moment  ubereinstimmend  an:  „Unter 
dem  Minderwerth,  —  bemerken  Bahr  und  Langerhans  S.  37  —  welcher 
fur  den  ubrigen  Grundbesitz  durch  die  Abtrennung  entsteht,  werden  auch 
die  Kosten  einer  neuen  Einrichtung  zu  verrechnen  sein,  welche  der  Eigen- 
thumer  seinem  Grundstficke  gebeu  inufs,  um  dasselbe  in  sachentspreehender 
Weise  fernerhin  beuutzen  zu  konnen  (z.  B.  die  Herriehtung  neuer  Befriedi- 
gungen)."  So  auch  G run hut  S.  102,  103:  „In  Folge  der  Enteignung  eines 
Tbeils  des  Grundes  und  Bodens  kOnnen  noch  andere  wichtige  Folgen  fiir 
den  Rest  eintreten,  z.  B.  die  Aufhebuug  der  Umzaunung  (Eisengitter, 
Mauerwerk),  so  dafs  eine  neue  Errichtung  nothwendig  wird.  Auch  dios 
ist  eine  direkte  Folge  der  Enteiguung,  denn  die  Euteignung  ist  es.  welche 
den  Enteigner  als  neuen  EigenthQmer  mitten  in  das  Innere  des  bisher  ge- 
.«chlossenen  Grundstucks  hineinfuhrt.*) 

7.  Vor  der  Abtretung  war  fur  den  Restgrundbesitz  die  Mugliehkeit 
vorhanden,  Servituten,  welche  zum  Ganzen  als  dem  herrschenden  Grund- 
stucke  gehorten,  an  dritten  Grundstiicken  auszuuben.  Durch  die  Abtre- 
tung ist  diese  Mftglichkeit  entfallen  und  dem  Restgrundbesitze  ein  Minder- 
werth in  Hone  des  Werthes  der  uicht  mehr  ausiibbaren  Servituten  zuge- 
f5gt  (s.  W.  Koch,  S.  97b). 

8.  Vor  der  Abtretung  war  die  Verbindung  der  einzelnen  Theile 
tine  leichte,  sehnelle  und  unraittelbare,  daher  wirthschaftlich  vortheil- 
hafte.  weil  der  abzutretende  Theil  die  ubrigen  Theile,  sei  es  unter 
sich,  sei  es  mit   den   Verkehrswegen.   verband.     In   Folge  der  Ab- 

*)  Vergl.  noch:  Bcssel  und  KUhlwetter.  S.  106-148.  W.  Koch,  S.  97  c. 
Thiel,  S.  31.  Dalcke.  S.  57,  58,  61.  v.  Rohland.  S.  70  und  Aum.  18.  Randa, 
S.  655  and  Anm.  54e.   Lbbell,  S.  58. 

Ebenso  auch  die  Praxis:  Erk.  des  Ob.-Trib.  v.  31.  Jan.  1859.  Striethorst,  Bd.  32, 
S.  181  und  28.Novbr.  1859.  Striethorst,  Bd.  35,  S.  284  (Nothwendigkeit  der  Anlage 
*on  Schlagbaumei:  und  Einfriedigungen). 
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tretung  —  namentlich  bei  Durchschneidung  —  ist  die  direkte  Verbindung 
der  ubrigen  Theile  des  Restgrundbesitzes  unter  einander  oder  —  wenn  das 
expropriate  Terrain  audi  als  Zugang  diente  —  auch  mit  den  Vcrkehrs- 
wegen  u.  s.  w.  erschwert,  unterbrochen  und  abgeschnitten,  nur  durch  Um- 
wege  und  Ueberwindung  anderer  Schwierigkeiten  (steile  Auf-  und  Ab- 
fahrten,  Wasserfurten,  Brficken  u.  s.  w.)  zu  ermdglichen,  daher  die  Be- 
wirthschaftung  erschwert  und  verzogert.  Diese  Wirthschaftserschwer- 
nisse  maehen  den  Restgrundbesitz  minderwerthig.*) 

Zu  diesen  Wirthsehaftserschwernissen  rechnet  das  Obertrilmnal 
die  Umwege,  die  erschwerte  Beaufsichtigung,  die  nothwendig  ge- 
wordene  Haltung  eines  besonderen  Hirten,  die  Bewaltigung  von 
Wegesteigungen  (durch  Vermehrung  der  Zugkrafte),  die  Verwendung 
von  Grund  und  Boden  zu  cinem  neuen  Wege.**)  In  diesem  Sinne 
ist  ferner  eine  Gasthausbesitzung  als  minderwerthig  erachtet  worden, 
welche  haupts&chlieh  vom  Fuhrwerksverkehr  lebte  und  aus  der  eine  Par- 
zelle  derartig  herausgeschnitten  worden,  dafs  nunmehr  ein  lebhafter  und 
<lem  Verkehr  der  Fuhrwerke  hinderlicher  Eisenbahnverkehr  sieh  hart  voi- 
der Thur  des  Gasthofs  bewegt,  und  dafs  aufserdem  die  Anfahrt  erschwert 
ist.***)  Ferner  ein  Garten  land,  welches  durch  die  Zerstuckelung  in 
zwei  Theile  Erschweruug  in  der  Bestellung  und  Aufsicht,  sowie  Ver- 
schlechterung  der  Anfuhr  von  dem  aligemeinen  Kommunikationswege  er- 
fahren  hatf),  ein  Gutshof,  von  welchem  Ackerparzellen,  welche  einen 
Bestandtheil  des  zusammenh&ngenden  Gutskomplexes  bildeten  und  als 
solcher  mitbewirthschaftet  wurdcn,  abgeschnitten  wurden,  wegen  Wirth- 
schaftserschwerung  durch  Umwegsnachtheilefi;),  durch  Durchschneidung  und 
Wegekassirung.ftf)  „Wird  demEigenthiimer  aus  einem  zusammenhangenden 
Grundstuck  ein  Theil  behufs  Anlage  einer  Eisenbahn  herausgeschnitten, 
so  gebuhrt  ihm  die  in  Folge  der  Enteignung  zu  zahlende  Entschadigung 
auch  dafur,  dafs  das  verbleibende  Restgrundstuck  schwerer  zu  bewirth- 

*)  Vergl.  Bessel  und  KUhlwetter,  S.  106-148.  W.  Koch,  S.  97c.  Thiel, 
S.  81.  Grttuhut,  S.  102.  Prazak,  S.  153.  v.  Rohland,  S.  70  und  Anm.  16-17. 
Randa,  S.  666  und  Anm.  56.   Dal  eke,  S.  67.   Bering,  S.  105-107. 

**)  Erk.  d.  3.  Sen  d.  Ob.-Trib.  v.  31.  Jan.  1859.   Striethorst,  Bd.  32  S.  181. 
***)  Erkannt  v.  3.  Sen.  d.  Ob.-Trib.  unterm  25.  Oktbr.  1872.   Striethorst,  Bd.  86 
S.  2i)4  und  unterm  28.  Febr.  1878.   Striethorst,  Bd.  98.  S.  329. 

f)  Erkannt  v.  3.  Sen.  des  Ob.-Trib.  unterm  31.  Jannar  1876.  Bohlmann  I.,  S.  67. 
fl^  Erkannt  vom  2.  Hilfs-Sen.  des  Reichsger.  unterm  11.  Oktbr.  1880-  Eisenbahn- 
rechtl.  Entsch.  Bd.  1  S.  286  und  vom  5.  Ziv.-Sen.  des  Reichsger.  unterm  3.  Novbr.  1880, 
eod.  S.  209. 

tff)  Erk.  vom  6.  Ziv.-Sen.  des  Reichsger.  unterm  19.  Septbr.  1888.  Eisenbahn- 
rechtl.  Entach.  Bd  3  S.  106 
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schaften  ist"*),  z.  B.  dafs  ihm  die  Bcnutzung  eines  Fufsweges  und  der 
Zogang  zu  einem  Offentlichen  Wege  entzogen  und  er  hierdurch  zu  Um- 
wegen  genOthigt  ist.**) 

Der  Minderwerth  fur  derartige  Wirthschaftserschwerungen  darf  aber 
nur  nach  den  rationellen  Grundsfttzen  der  allgemeinen  Verkehrsanschauung 
gefordert  werden.  Ist  also  in  Folge  der  Expropriation  ein  Grundstfick  ge- 
theiJt,  z.  B.  durch  einen  Durchstich  zur  Regulirung  eines  Flufsbettes,  so 
ist  der  Expropriant  nicht  gehalten,  es  unter  alien  Umst&nden  den  Expro- 
priaten  moglich  zu  machen,  die  abgetrennten  Landereien  wie  fruher  zu  be- 
nutzen  oder  ihm  an  Minderwerth  einen  Betrag  zu  erstatten,  far  welchen 
er  die  hierzu  erforderlichen  Verbindungsanlagen  herstellen  kann,  auch  wenn 
diese  Kosten  unverhftltnifsmfifsig  hfiher  sein  wurden,  als  der 
aus  der  weiteren  wirthschaftlichen  Verbindung  zu  gewftrtigende 
Not z en.  Nur  in  der  Entziehung  des  letzteren  besteht  der  zu  ersetzende 
Minderwerth.***) 

In  diesem  Sinne  ffihrt  auch  das  Reichsgericht  aus:  „Um  den  durch 
die  Enteignung  und  die  Zerschneidung  des  kl&gerischen  Plans  entstandenen 
Schaden  richtig  zu  beraessen,  niufs  zwar  einerseits  der  Vortheil  und  der 
Ertrag  des  friiher  zusammenh&ngenden  Plaues  gesch&tzt,  andererseits  aber 
davon  ausgegangen  werden,  dafs  der  Expropriat  nach  Art  eines  verstan- 
digen  Landwirths  die  Eintheilung  und  Fruchtfolge,  uberhaupt  die  Bewirth- 
achaftung  der  nunmehr  getrennten  Theile  der  neuen  Sachlage  anpassen, 
die  jetzt  hervortretenden  Uebelst&nde  in  der  Ab-  und  Zufahrt  beseitigen, 
nicht  aber  uuwirthlich  und  willkurlich  zur  Abwendung  des  Schadens  nichts 
unternehmen,  vielmehr  in  der  alten,  nicht  mehr  passenden  Weise  verharren 
werde.  Seinem  berechtigten  Anspruche  wird  genugt,  wenn  ihm  neben  dem 
Ersatz  der  unwiederbringlichen  Einbufse  der  Betrag  gewahrt  wird,  welcher 
zur  moglichst  vortheilhaften  Ausnutzung  der  verbliebenen  Theile  erforder- 
lich  ist.  Daraus  folgt  aber  kcinesweg.s,  dafs  der  Expropriat  solchergestalt 
zum  facere,  namlich  zur  verstandigen  Aendemng  und  Korrektur,  ge- 
zwungen  wQrde:  es  steht  bei  ihm,  oh  er  letztere  vornehmen  oder  ob  er 


•)  Erkannt  vom  3.  Ziv.-Sen.  des  Reichsger.  unterm  17.  Juni  1884.  Eisenbahn- 
rechtl.  Entsch.  Bd.  3  S.  232. 

**)  Erkannt  vom  3.  Ziv.-Sen.  des  Reichsger.  unt.  5.  Juli  1884.  Eisenbahnrecht- 
lithe  Entscb.  Bd.  4  8.  1.  Entsch.  des  Reichsger.  Bd.  13,  S.  244.  Vergl.  auch  5.  Ziv.- 
Sen.  Tom  8.  Mai  1886,  Eisenbahnrechtl.  Entsch.  Bd.  5  S.  155  (zeitweise  Hemmung  der 
PMsage  uber  den  Bahnftbergang^  —  12.  Mai  1886  das.  Bd.  5  S.  277  (nngeeignete 
TIeberfahrt  iiber  die  Eisenbahn)  —  30.  April  1887  das.  Bd.  5  S.  343  t  Verlegung  der 
ktiberigen  Zngangswege). 

***)  Vergl.  Erk.  des  3.  Sen.  des  Ob.-Trib.  v.  17.  Septbr.  1866.  Striethorst, 
Bd.  63  S.  347. 

ArchiT  ftr  EiBenbahnweaen.  18BL  4 
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unter  Konservirung  der  Unzutraglichkeiten  die  gewahrte  Entschadigung 
anderweit  verwenden  will."*) 

9.  Vor  der  Abtretung  konnte  der  Eigenthfinier  den  ubrigen  Grund- 
besitz  gegen  alle  Nachtheile  aus  st&rendem  Ban  (z.  B.  Veranderung  der 
Wasserverhaltnisse,  Versiegung  von  Brunnen,  Hinderung  |der  Drainage, 
Erschwerung  der  Ab-  nnd  Zufahrt,  Verlust  des  Lichts  and  der  Aussicht, 
der  Luft,  des  Windes  u.  8.  w.)  nnd  Betrieb  (z.  B.  dnrch  Immission  von 
Ranch,  Funken,  Staub,  Erschfitterung  des  Bodens  nnd  der  Gebaude,  Ge- 
rausch  und  GetSse  u.  s.  w.)  anf  dem  abzutretenden  Theile  kraft  seines 
Eigenthums-  nnd  Verffigungsrechts  fiber  denselben  schfitzen.  —  Durch 
die  Abtretnng  ist  dem  Eigenthumer  die  Moglichkeit  entzogen,  von  dem 
Restbesitz  derartige  Nachtheile  abzuwenden.  Der  Restbesitz  ist  also 
dieses  Schutzes  beraubt  und  dadurch  in  seinem  Werthe  verraindert 

Es  ist  jedoch  erne  der  bestrittensten  Fragen  des  Enteignungsrechts, 
ob  der  Expropriat  fur  diesen  Minderwerth  aus  den  nachtheiligen  Folgen 
des  Bans  und  Betrieb  s  des  die  Enteignung  bedingenden  On  tern  eh- 
mens  Entschadigung  aus  dem  Fundament  der  Enteignung  bean- 
spruchen  darf? 

Die  Entschadigung  umfafst  nach  §  8,  Absatz  2: 

„Den  Minderwerth,  welcher  fur  den  ubrigen  Grundbesitz  durcb 
die  Abtretung  entsteht." 

Die  Frage  ist,  ob  zu  den  Nachtheilen  durch  die  Abtretung  nur 
diejenigen  gehftren,  welche  unmittelbar  und  ausschliefslich  aus  der  Ab- 
tretung selbst,  aus  der  Eigenthumsentziehung,  der  blofsen  Lostrennung 
des  abzutretenden  Theils  von  dem  Uebrigen  an  sich  folgen,  oder  auch 
diejenigen,  welche  raittelbar  erst  durch  den  demnachst  auf  dem  abge- 
tretenen  Theile  von  dem  Unternehmer  bewirkten  Bau  und  Betrieb,  aus 
dem  Gebrauche  und  der  Verwendung  des  erworbenen  Stueks  erwachsen 
—  mit  anderen  Worten:  ob  „durch  die  Abtretung*  bedeutet,  durch 
die  Lostrennung  und  Eigenthumsentziehung  des  Theils  an  sich  ohne  Be- 
rucksichtigung  seiner  kfinftigen  Bestimmung  —  oder  mit  Berucksichtigung 
seiner  kfinftigen  Bestimmung. 

Und,  wenn  die  letztcre  Alternative  zu  bejahen  ist,  so  knfipft  sich 
daran  die  weitere  Frage,  ob  ebenso  wie  die  nachtheiligen  Folgen, 
auch  die  vortheilhaften  Folgen  des  Unternehmens  fur  den  Restbesitz 
in  Anschlag  zu  bringen  sind,  und  in  welcher  Weise  die  Anrechnung  des 
Werthes  der  letztercn  auf  die  Entschadigung  zu  erfolgen  hat. 


*)  Erkannt  vom  6.  Ziv.-Sen.  des  Reichsger.  uoterm  19.  September  1883.  Eisen- 
bahnrechtl.  Entsch.  Bd.  3.  S.  106. 
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Wird  bei  der  Prufung  dieser  Fragen  zunachst  von  den  einschlagigen 
Bestimmungen  des  preufsischen  Enteignungsgesetzes  abgesehen,  so  mufs 
nach  dem  herrschenden  Prinzipe  der  Enteignung  davon  ausgegangen 
werden,  dafs  der  Enteignete  unbedingt  voile  Entschadigung  far  die 
Abtretung  des  enteigneten  Objekts  zu  erhalten  hat,  derartig,  dafs  der 
Ersatz  —  soweit  dies  uberhaupt  moglich  —  das  voile  Aequivalent  fur  den 
Werth  des  entzogenen  Eigenthums,  mithin  die  Differenz  des  Vermogens 
des  Enteigneten  vor  und  nach  der  Enteignung  darstellt. 

Wie  wird  nun  diese  VermOgensdifferenz  und  damit  der  Entschadigungs- 
betrag  gefunden?  Dadurch,  dafs  die  Gesammtheit  aller  in  Folge  der 
Enteignung  auf  den  bisherigen  Besitz  des  Expropriaten  einwirkenden  Ein- 
flusse  und  die  dadurch  hervorgerufene  Werthveranderung  dieses  Besitzes 
ermittelt  wird.  Diese  Ermittlung  vollzieht  nun  die  allgemeine  Verkehrs- 
anschauung,  indem  sie  in  der  Feststellung  des  Kaufwerthes  des  Restbesitzes 
die  Einwirkung  aller  Einflusse  der  Enteignung  auf  denselben  ungetheilt 
und  gleichzeitig  zum  Ausdruck  bringt.  Sie  bestimmt  und  schatzt,  wie 
viel  der  Restbesitz  in  Folge  der  Enteignung  noch  werth  ist.  Wurde  nun 
die  allgemeine  Meinung  sich  darauf  beschranken,  bei  Theilenteignungen 
lediglich  die  faktische  Abtretung  des  Theils  vora  iibrigen  Grundbesitze  in 
Betracht  zu  ziehen  und  darnach  den  Werth  des  letzteren  zu  bemessen, 
ohne  Ruck8icht  darauf,  welche  Folgen  —  abgesehen  von  der  raumlichen 
Verkleinerung  des  bisherigen  Gesammtbesitzes  —  die  Enteignung  auch 
sonst  noch  fur  den  letzteren  nach  sich  zieht,  so  wurde  der  Verm5gens- 
nachtheil  des  Expropriaten  nur  in  dem  Minderwerthe  bestehen,  welchen 
der  bisherige  Besitz  durch  die  Verringerung  urn  jenen  Theil  erleidet 
oder  in  dem  objektiven  Kaufwerthe  dieses  Theils.  Und  es  wurde  alsdann 
diejenige  Auffassung  die  richtige  sein,  welche  die  Folgen  des  die  Ent- 
eignung bedingenden  Unternehmens  unter  alien  Umstanden  bei  der  Ent- 
schadigungsbeme8sung  ganz  unberucksichtigt  lassen  will.*) 

In  Wirklichkeit  legt  sich  aber  die  allgemeine  Meinung  bei  Bestim- 
inong  des  Werths  des  Restbesitzes  eine  derartige  Beschrankuug  nic-ht  auf. 
Sie  zieht  alsbald  und  ohne  Weiteres  die  Fragen  mit  in  Betracht,  zu 
velchem  Zwecke  die  Abtretung  erfolge,  was  mit  dem  abgetretenen  Stflcke 
?eschehen  solle  und  welche  Ruckwirkung  aus  der  kfinftigen  Bestim- 
mung  denselben  ffir  den  Restbesitz  zu  erwarten  sei.    Und  indem  sie 

•)  So  Randa  S.  666,  Anm.  55d.  v.  Rohland  S.  69,  60.  Praaak  S.  167,  No.  34. 
Heyer  a.  a.  0.  Bd.  8  8.  590,  591.  Bahr  u.  Langerhans  S.  28  <f,  S.  48.  Bessel  u. 
Kahlwetter  I.  §  66  S.  106,  107.  §  76  S.  147,  148.  Erk.  des  preufs.  Ob.-Trib.  vom 
21.  Januar  1876.  Bohlmann  I.  S.  8,  9,  57—59.  12.  Juli  1878  das.  S.  75—78  uud 
16  April  1872  (das.  I.  S.  33).  Erk.  des  3.  Hilfs-Sen.  des  Reichsger.  vom  26.  Mai  1880. 
XUtnbahnrechtl.  Entsch.  Bd.  1  S.  177,  186. 
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solchergestalt  sofort  dem  mehr  oder  miuder  sicheren  Resultate  dieser 
Erwftgong  in  der  Werthbestimmung  des  Restbesitzes  entsprechenden  Ans- 
druck  verleiht,  berucksichtigt  und  berechnet  sie  die  Folgen  des  die  Ent- 
eignung bedingeuden  Unternehmens.  erwagt  den  Zweck  der  Abtretung 
und  gewahrt  beiden  Faktoren  gleichzeitig  und  ungetrennt  den 
gebiihrenden  Einflufs  auf  die  Werthbestimmung.  Soil  also  die  Ent- 
schadigung  eine  voile,  alle  Schaden  der  Enteignung  vollstandig  und  ge- 
recht  ausgleichende  seiu,  so  darf  sie  nicht  allein  den  objektiven  Werth  des 
enteigneten  Stficks,  sondern  mufs  audi  die  Werthveranderung  bcriieksich- 
tigen,  welche  nach  der  allgemeineu  Meinung  und  Verkehrsanschauuug  der 
Restbesitz  durch  die  Folgen  der  Enteignung  und  des  die  Enteignung  be- 
dingenden  Unternehmens  erleidet. 

Diese  Folgen  konnen  nun  fur  den  Restbesitz  sowohl  nachtheilige, 
wie  auch  vortheilhafte  sein.  Der  Einflufs,  welchen  der  Bau  und  Betrieh 
des  die  Enteignung  bedingeuden  Unternehmens  auf  den  Restbesitz  ausiibt, 
kann  moglicherweise  ein  uugiinstiger  seiu  und  zu  einer  Werthver- 
minderung  fuhren,  er  kann  aber  auch  ein  giins tiger  sein  und  zu  einer 
Werthsteigerung  des  Restbesitzes  beitragen.  Daraus  entsteht  die  weitere 
Frage,  ob  nur  der  Minderwerth  aus  den  naehtheiligen  Folgen  oder 
auch  der  Mehrwerth  aus  den  vortheilhaften  Folgen  und  in  welchein 
Umfange  in  Berucksichtigung  zu  ziehen  ist. 

Die  naehtheiligen  Folgen. 

Was  zuerst  die  naehtheiligen  Folgen  anlangt,  so  lassen  sich  die 
Nachtheile  oder  Schaden,  welclie  der  Eigenthumer  an  seinem  Vermogen  in 
Folge  der  Expropriation  erleideu  kann.  in  gegenw&rtige  und  zu- 
kunftige  oder  in  unmittelbare  und  mittelbare  scheiden. 

Gegenwartig  und  unmittelbar  ist  derjenige  Schaden  der  Enteig- 
nung zu  bezeichnen,  welcher  aus  der  nackten  Thatsache  der  Abtretung 
selbst  dem  Eigenthumer  erwaehst:  der  absolute  Eigenthumsverlust  des 
abgetretenen  Grundstiiekstheils,  sowie  aller  Eigenthums-,  Nutzungs-  u.  s.  w. 
Rechte  aus  demselben  und  damit  im  Zusammenhang  der  Xachtheil, 
welcher  durch  die  Abschneidung  oder  Herausschneidung  dieses  Theils 
aus  dem  Gesammtbesitze  entsteht  und  dessen  Werth  in  wirthschaft- 
licher  u.  s.  w.  Hinsicht  mindert  —  welcher  unverzuglich  und  gleichzeitig 
mit  der  Lostrennung  hervortritt.  Es  korarat  also  bei  diesem  Schaden 
die  Frage  nicht  in  Betracht,  was  der  neue  Eigenthumer,  der  Expropriant 
mit  dem  nunmehr  abgetretenen  Theile  vornehmen,  wozu  er  denselben  be- 
nutzen  und  verwenden  und  welche  Folgen  diese  spaterc  Verwendung  fur 
den  Restbesitz  haben   wird.     Solche    gegenwiirtige   oder  unmittelbare 
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Schaden  fur  den  Restbesitz  sind  z.  B.:  Verlust  der  Bauplatzqualitat  wegen 
zu  geringen  Umfangs  des  verbleibenden  Restbesitzes  oder  Abschneidung 
von  der  Strafse,  Verkehrs-,  Umwegs-  und  sonstige  Kommunikations- 
erschwernisse,  Nothwendigkeit  besoDderer  Sohutzanlagen,  Sicherheitsvor- 
kehrungen,  Einfriedigungen  u  s.  w. 

Als  zukiinftig  und  mittelbar  dagegen  ist  derjenige  Scbaden  der 
Enteignung  zu  bezeichnen,  welcher  dem  Eigenthiimer  des  Restbesitzes  aus 
dem  Bau  und  Betriebe  des  auf  dera  enteigneten  Grundstuckstheile  er- 
richteten  Unternehmens,  also  dadureh  entsteht,  dafs  der  Unternehmer  als 
neoer  Eigenthmner  dieses  Theils  denselben  zu  Bauten  und  Betrieben  ver- 
weudet,  welcbe  fur  den  Restbesitz  schadlieh  sind  und  demgeraafs  seinen 
Werth  vermindern.  Es  gehorcu  dahin  z.  B.  als  Folgen  des  Baus:  un- 
gun.stige  Veranderungen  der  Wasserverhaltnisse,  Versiegung  von  Brunnen, 
Hinderung  der  Drainage,  Storung  der  Ah-  und  Zullus.se,  Erschwerung  der 
Ah-  und  Zufahrt,  Verlust  des  Lichts,  der  Luft,  des  Windes  u.  s.  w.  — 
feraer  als  Folgen  des  Betriebs:  Immission  von  Rauch.  Funken,  Stauh, 
Erschiitterung  des  Bodens  und  der  Gebaude.  Gerausch  und  GetOse  u.  s.  w. 
Diese  Schaden  der  Enteignung  lassen  sich  deshalb  mit  Recht  als  kfinftige 
and  iuittelbare  bezeichnen.  weil  sie  sich  nicht  unmittelbar  aus  der  Ab- 
tretung  des  Grundstuckstheils  ergeben,  sondern  erst  aus  dem  kunftigen 
Ban  und  Betriebe  der  darauf  zu  errichtenden  Anlage. 

Es  ist  nun  ohne  Zweifel  riehtig,  dafs  jene  Nachtheile  naeh  der  Art 
<les  die  Enteignung  bedingenden  Unternehmens  in  Zukunft  mit  einer  ge- 
wissen  Sicherheit  zu  erwarten  sind,  und  denigemafs  die  solchergestalt  be- 
griindete  Befurchtung  vor  derartigen  Nachtheilon  geeignet  ist,  alsbald  mit 
dem  Bekanutwerden  der  Enteignung  oder  dem  Eintritt  derselben  —  also 
noch  vor  Beginn  des  Baues  oder  Betriebes  —  den  Werth  des  Restbesitzes 
in  der  offentlichen  Meinung  herabzudrucken.  Aber  wenngleieh  diese  Be- 
furchtung zur  Zeit  der  Enteignung  in  der  Werthbemessung,  i'm  Preise  des 
Restbesitzes  zum  Ausdruck  kommt,  so  bleibt  immerhin  der  Unterschied 
zwischen  beiden  Kategorien  von  Nachtheilen  nicht  zu  verkennen,  dafs  die 
einen  bereits  gegenwartig  und  mit  dem  Augenblicke  der  faktischen  und 
rechtliclien  Lostrennung  des  Theils  vom  Ganzen  bestimmt  vorhandcn  sind, 
w&hrend  es  beziiglich  der  anderen  z.  Z.  der  Enteignung  noch  ungewifs  ist. 
ob  uberhaupt  und  in  welchem  Umfange  sie  eintreten  werden.  Die  einen 
sind  gegenw&rtig  vorhanden,  nach  Existeuz  und  Umfang  bestimmte  und 
perfekt  gewordene  Nachtheile,  die  anderen  nur  befurehfefe.  kunftig  zu 
gewartigende,  und  daher  nach  Existenz  und  Umfang  noch  unbestimmte. 
nwh  nicht  in  die  Wirklichkeit  getreteue.  Es  stehen  daher  —  wie  LSbell 
S.  61  zutreffend  ausspricht  —  nicht  die  kunftigen  Nachtheile  als  solche, 
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sondern  die  durch  ihr  mehr  oder  minder  sicheres  Inaussiehtstehen  bedingte 
gegenwartige  Preisminderung  in  Frage. 

Weil  aber  jedenfalls  auch  diese  kflnftigen  und  mittelbaren  Nachtheile 
bereits  z.  Z.  der  Enteignung  von  Einflufs  auf  die  Bemessung  des  Werthes 
des  Restbesitzes  sind,  so  mflssen,  wenn  der  Eigenthiimer  nach  dem  herr- 
schenden  Prinzipe  der  Enteignung  voll  und  ganz  entschadigt  werden  soil, 
ihm  nicht  allein  die  gegenwartigen  und  unmittelbaren,  sondern  auch 
die  zukunftigen  und  mittelbaren  Nachtheile,  soweit  sie  mit  Sicherheit 
zu  erwarten  sind  und  in  einer  entsprechenden  Werthverminderung  des 
Restbesitzes  ihren  Ausdruck  fin  den,  ersetzt  werden.  Es  mufs  bei  richtiger 
Schatzung  sofort  bei  der  Enteignung  eines  Theilgrundstucks  die  Gefahr 
in  Anschlag  gebracht  werden,  welcher  der  Eigenthiimer  durch  beliebige 
Verwendung  der  enteigneten  Grundflaehe  in  Beziehung  auf  das  Restgrund- 
stfick  unterliegt  (Bahr  und  Langerhaus,  S.  %).  Diese  Gefahr  1st  die 
vorweggenommene  und  darum  freilich  auch  ungenaue  Schatzung  der  bei 
der  kflnftigen  Verwendung  des  enteigneten  Grundstfieks  dem  Restbesitze 
wirklich  entstehenden  Nachtheile  (L 6 bell,  S.  166). 

Es  wfirde  dem  Prinzipe  der  vollstandigen  Entschadigung  nicht  ent- 
sprechen,  wenn  dem  Expropriaten  nur  fur  die  unmittelbaren  Nachtheile 
Entsehadigungsrechte  im  Enteignungswege  zuerkannt.  dagegen  bezuglich 
der  mittelbaren  Nachtheile  lediglich  die  allgemeinen  SchadensansprQche 
aus  dem  Nachbarrechte  oder  der  Ueberschreitung  und  dem  Mifsbrauche 
des  Eigenthumsrechts  zugestanden  werden  wurden.  Denn  abgesehen  davon, 
dafs  die  danach  mOglichen  und  zulassigen  Anspruche  zumeist  nicht  aus- 
reichen  wurden,  urn  jene  mittelbaren  Nachtheile  auszugleichen,  ist  gegen 
diese  Annahme  vornehmlich  der  Grand  durchschlagend,  dafs  es  sich  hier 
nicht  um  eine  freiwillige  Veraufserung  handelt,  —  bei  welcher 
der  Eigcnthflmer  sich  in  der  Lage  befindet,  in  der  Bemessung  des  Kauf- 
preises  fiir  den  abzutretenden  Theil  bereits  jene  fur  den  Restbesitz  aus 
der  Bestimmung  und  kflnftigen  Verwendung  der  ersteren  zu  befflrchtendcn 
Nachtheile  entsprechend  mit  in  Anschlag  zu  bringeu  —  sondern  um  er- 
zwungene  Abtretung,  durch  welchc  der  Expropriat  wider  seinen  Willcn 
das  Vorland  verliert  welches  sein  flbriges  Eigenthum  gegen  derartige 
Nachtheile  und  die  daraus  hervorgehende  Entwerthung  bisher  schutzte, 
oder  das  im  Eigenthumsrechte  ipso  jure  liegende  Verbots-  und  Wider- 
spruchsreclit  gegen  jeden  dem  Restbesitze  nachtheiligen  Bau  und  Betrieb 
auf  dem  nunmehr  zu  enteignenden  Theile.*) 

Es  kann  dem  auch  nicht  entgegengehalten  werden.  dais  <ler  Expro- 
*)  Bohlmann,  Heft  1,  ^.  9  ff.    Paris  a.  a.  0.  S.  13  tt.    Lobell,  S.  61,  15f>  ff. 
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priat  bezuglich  seines  Restbesitzes  jedem  anderen  Adjazenten  gleich  stehe, 
welchem  nichts  enteignet  worden  sei,  und  daher  auch  Schadensansprfiche 
nicht  erheben  kflnne,  welche  nicht  auch  solchen  Adjazenten  nach  den  all- 
gemeinen  Schadensnormen  ^des  Nachbarrechts  zustanden.  Denn  jenen 
Nachbarn  ist  eben  nicht s  enteignet  worden,  ihnen  gegenuber  liegt  kein 
Expropriationsfall  vor,  sie  stehen  also  unter  ganz  anderen  thatsachlichen 
und  rechtlichen  Verhaltnissen,  wie  der  Expropriat,  dessen  Anspruch  in 
den  obligatori8chen  Beziehungen  wurzelt,  welche  durch  die  Enteignung 
zwischen  ihm  und  dem  Exproprianten  herbeigefuhrt  sind.*) 

Die  Richtigkeit  dieser  Annahme  ergiebt  sich  aus  dem  Wortlaute 
und  der  Tendenz  des  preufsischen  Enteignungsgesetzes  und  wird 
von  der  Praxis  der  Gerichte  in  ihrer  fiberwiegenden  Mehrheit  an- 
erkannt.  (Fortsetzung  folgt) 


•)  Erkannt  vom  8.  Ziv.-Sen.  des  Reichsger.  unterm  1.  Juli  1884.  Eisenbahn- 
rechtl.  Entsch.  Bd.  4  S.  1  a.  unterm  17.  Juni  1884  das.  Bd.  3  S.  282. 
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Die  Neuregelung  des  Arbeiterpensionskassenwesens  bei  der 
preufeischen  Staatseisenbahnverwaltung. 

Von 

W.  Hoff,  Rechnnngsrath  im  Ministerial!!  der  flffentlichen  Arbeiten, 


Das  am  1.  Januar  1891  in  Kraft  getretene  Invaliditats-  und'Alters- 
versicherungsgesetz  vom  22.  Juni  1889  unterwirft  alle  iin  Reichsgebiete 
beschaftigten  Lohnarbeiter  der  Versicberung  und  erstreckt  sich  somit  auch 
auf  die  bei  der  preufsischen  Staatseisenbahnverwaltung  aufserhalb  des 
Staatsbeamtenverhaltnisses  beschaftigten  zahlreichen  Arbeiter  und  Hiilfs- 
bediensteten,  auf  letztere,  so  weit  ihr  Jahresdiensteinkommen  den  Betrag 
von  2000  at,  nicht  ubersteigt.  Das  Gesetz  verlangt  eine  bestimmt  be- 
grenzte  Invaliditats-  und  Altersfursorge  fur  alle  Versieherungspflichtige 
und  hat  defshalb  die  im  Bereiche  der  Staatseisenbahnverwaltung  bisher  in 
Wirksamkeit  gewesenen  beiden  Pensions-,  Wittwen-  und  Waisenkassen  fur 
die  Betriebsarbeiter  und  fur  die  Werkstattenarbeiter ')  nicht  unberiihrt 
lassen  kOnnen,  diese  Kassen  aber  nicht  entbehrlich  gemacht.  Wahrend 
namlich  die  Mitglicdschaft  bei  den  bisherigen  Pensionskassen  auf  das  zur 
Erledigung  dauernder  Geschiifte  standig  erforderliche  Lohnpersonal  —  am 
1.  Januar  1891  etwa  92  000  Personen  —  beschrankt  war,  unterwirft  das 
Gesetz,  wie  bemerkt,  alle  Arbeiter  und  diejenigen  Hilfsbediensteten,  deren 
Jahresdiensteinkommen  den  Betrag  von  2  000  m  nicht  ubersteigt,  —  am 
1.  Januar  1891  einschliefslich  des  standigen  Personals  etwa  200000  Per- 
sonen —  der  Versicherungspflicht.  Andererseits  gingen  die  Leistungen 
der  crwahnten  Pensionskassen  iiber  die  gesetzlichen  Anspruche  vielfach 
hinaus,  indem  die  statutenmafsigen  Pensionen  zum  Theil  hoher  waren,  als 
die  gesetzlichen  Renten,  und  uberdies  durch  die  Kassen  fiir  die  Hinter- 
bliebenen  der  Mitglieder  eine  Fursorge  durch  die  Gewahrung  von  Wittwen-, 
Waisen-  und  Sterbegeldern  getroffen  war,  welche  das  Gesetz  nicht  kennt. 
Bei  der  durch  das  letztere  bedingten  Umgestaltung  der  Verhaltnisse  konnte 
eine  Aufgabe  dieser  weitergehenden  Zwecke  nicht  wohl  in  Frage  kommen. 

')  Vergl.  Archiv  1887  S.  639  ft. 
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Es  konnte  sich  vielmehr  nur  darum  handeln,  den  Kassen  unter  Erhaltung 
tmd  thunlichster  Verbesserung  der  fur  das  standige  Personal  geschaffenen 
besonderen  Fiirsorge  eine  Einrichtung  zu  geben,  welche  den  gesetzlichen 
Vorschriften  entsprach. 

Hierzu  boten  sich  zwei  Wege:  entweder  die  Versicherung  dos  ge- 

- 

sammten  versicherungspflichtigen  Eisenbahndienstpersonals  bei  den  ver- 
schiedenen  reichsgesetzlichen  Versicherungsanstalten  (§  41  des  Gesetzes)  und 
daneben  die  Fortfuhrung  der  seitherigen  Pensionskassen  als  Zuschufs-. 
Wittwen-  und  Waisenkassen  fur  das  standige  Personal  (§36  a.  a.  0.),  oder 
die  Umgestaltung  der  bestehenden  Kassen  in  der  Weise,  dafs  durch  die- 
selben  sowohl  die  gesetzliche  Invaliditats-  und  Altersversieherung  fur  das 
gesammte  der  Versicherungspflicht  unterliegende  Dienstpersonal,  als  auch 
zngleich  die  besondere  Invaliditats-  und  Hinterbliebenenfursorge  fur  das 
standige  Personal  erfullt  wird.  Diesen  zweiten  Weg  erklart  das  Gesetz 
im  §  B  fur  zulassig.  Die  danach  zugelassenen  Kasseneinrichtungen  treten 
in  die  Gesammtorganisation  der  reichsgesetzlichen  Invaliditats-  und  Alters- 
versieherung als  selbstandige  Glieder  derart  ein,  dafs  bei  der  Bemessung  der 
reichsgesetzlichen  Anspruche  ohne  Uuterschied,  ob  sie  von  den  Versicherungs- 
anstalten (§  41)  oder  den  Kasseneinrichtungen  (§  5)  festgesetzt  werden, 
die  gesammte  Dauer  der  Versicherung  bei  den  Versicherungsanstalten  und 
den  Kasseneinrichtungen  in  Anrechnung  kommt  und  den  letzteren  der 
Zuschufs  des  Reiches  zu  jeder  Rente  in  gleichem  Umfange  wie  den  Ver- 
sicherungsanstalten zu  Theil  wird. 

Nach  dem  Ergebnifs  der  stattgehabten  eingehenden  Erwagungen  ist  aus 
uberwiegenden  Zweckmafsigkeitsgriinden  der  zuletzt  genannten  Form  der 
Vorzug  gegeben  worden.  lusbesondere  ist  auch  fur  die  Beibehaltung  ge- 
sonderter  Kasseneinrichtungen  fur  die  Arbeiter  der  Betriebs-  und  der 
Werkstattenverwaltung  ein  Bedurfnifs  nicht  mehr  anerkannt  worden,  naeh- 
dera  sich  auf  Grund  der  gemachten  Erfahrungen  herausgestellt  hatte,  dafs 
beraerkenswerthe  Unterschiede  der  Invaliditats-  und  Sterblichkeitsverhalt- 
nisse  bei  den  beiden  Arbeitergruppen  nicht  vorhanden  sind.  dafs  vielmehr 
eine  Vereinigung  die  Sieherheit  und  Leistungsfahigkeit  der  Einrichtung 
nur  fordern  kann.  Eine  getrennte  Behandlung  des  versicherungspflich- 
tigen Personals  der  Staatseisenbahnverwaltung  ist  nur  noch  hinsichtlieh 
der  standigen  und  nicht  standigen  Bediensteten  fur  erforderlieh  erachtet 
tmd  diesem  Bedurfnifs  dadurch  Rechuung  getragen  worden.  dafs,  wie  weiter 
anten  naher  erGrtert,  durch  Bildung  von  zwei  Abtheilungen  in  einer 
Kasse  die  gesetzlich  vorgeschriebene  von  der  daruber  hinausgehenden  be- 
sonderen Fursorge  unterschieden  und  erstere  auf  das  gesammte  versuherungs- 
pflichtige  Personal  ausgedehnt,  letztere  hingegen  dem  standigen  Personale 
voibehalten  ist. 
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Dementsprechend  ist  an  Stelle  der  seitherigen  Pensionskassen  fur  die 
Betriebsarbeiter  und  fur  die  Werkstfittenarbeiter  der  Staatseisenbahn- 
verwaltung  mit  Zustimmung  der  Vertretungen  dieser  Kassen  eine  ein- 
heitliche 

,,Pensionskasse  fur  die  Arbeiter  der  preufsischen  Staatseisenbahn- 
verwaltung" 

in  das  Leben  gerufen  worden.  Die  neue  Kasse  ist,  nachdem  ihre  Satzungen 
von  den  Generalversammlungen  der  beiden  seitherigen  Kassen  angenommen 
und  am  IB.  Oktober  1890  staatlich  genehmigt  waren,  durch  Beschlufs  des 
Bundesraths  vom  13.  November  1890  als  Kasseneinrichtung  im  Sinne  der 
§§  5  und  6  des  Invaliditats-  und  Altersversicherungsgesetzes  anerkannt 
worden.  Sie  ist  am  1.  Januar  1891  in  Wirksamkeit  getreten,  so  dafs  ihre 
Mitglieder  von  dem  Tage  des  Inkrafttretens  des  Gesetzes  ab  durch  di'ese 
Mitgiiedschaft  der  gesetzlichen  Versicherungspflicht  Genfige  Jeisten. 

Dem  Vorgange  der  preufsischen  Staatseisenbahnverwaltung  sind  die 
Verwaltungen  der  bayerischen  und  saehsischen  Staatseisenbahnen,  sowie  der 
Reichseisenbahnen  in  Elsafs-Lothringen  unter  Uebernahme  der  wesent- 
lichsten  Grundzfige  der  bei  den  preufsischen  Staatsbahnen  getrofFenen 
Einrichtung  gefolgt. 

Zwischen  dem  Invaliditats-  und  Altersversicherungsgesetze  und  den 
bisherige  Kassenstatuten  bestehen  grofse  Verschiedenheiten,  namentlich  in 
den  Grundzugen  fur  die  Rentenbemessung  und  fur  die  Beschaffung  der 
Deekungsmittel.  Bei  dem  Aufbau  der  Satzungen  der  neuen  Kasse  haben 
defshalb  die  bisherigen  Statutcn,  deren  Grundzfige  im  Archiv  fur  1887 
S.  641  f.  dargestellt  sind,  zum  Theil  eine  vollige  Umgestaltung  erfahren. 
Hierbei  ist,  wie  ein  Einblick  in  die  Satzungen  zeigt,  Qberall  daran  festge- 
halten,  dafs  die  Neuregelung  fur  die  Kassenmitglieder  nicht  mit  Nachtheilen 
verbunden  sein  dfirfe,  vielmehr  nach  Mogliehkeit  Vervollkommnungen  der 
bisherigen  Einrichtungen  anzustreben  soien.  Um  dies  ohne  Beeintrach- 
tigung  der  finanziellen  Lage  der  Kasse  zu  ermOglichen.  hat  sich  die  Staats- 
eisenbahnverwaltung dazu  entschlossen,  den  von  ihr  zu  leistenden  Zuschufs 
zu  den  fiber  die  gesetzlichen  Leistungen  hinausgehenden  Kassenzwecken 
von  der  Halfte  der  Mitgliederbeitrage  auf  deren  vollen  Betrag  zu  erhohen. 

Die  wesentlichsten  Grundzfige  der  neuen  einheitlichen  Pen- 
sion skassc  sind  nach  den  Satzungen,  Ausfuhrungserlassen  und  Geseh&fts- 
anwei8ungen  folgende: 

I.  Umfang.  Einrichtung  und  Verwaltung  der  Kasse. 

Die  neue  einheitliche  Pensionskasse  erstreckt  sich  auf  den  gesammten 
Bereich  der  preufsischen  Staatsbahnen  und  umfafst  insbesondere  auch  das 
nicht  auf  proufsischem  Gebiete  wohnende  versicherungspflichtige  Dienst- 
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personal.  Die  durchschnittliehe  tagliche  Zahl  der  Theilnehmcr  wird  sich 
«egenwartig  auf  rund  200  000  Personen  belaufen. 

In  verm5gensrechtlicher  Beziehung  zerfallt  die  Pensionskasse  in  die 
beiden  Abtheilungen  A  und  B.  Die  Abtheilnng  A  hat  alle  Aufgaben  einer 
reichsgesetzlichen  Versicherungsanstalt  zu  erffillen  und  tritt  als  selbstan- 
diges  Glied  in  die  znr  Durchfiihrung  der  reichsgesetzlichen  Invaliditats- 
und  Altersversicherung  geschaffene  Gesammtorganisation  derart  ein,  dafs 
die  Mitgliedschaft  bei  dieser  Abtheilung  der  Versicherung  bei  einer  Ver- 
sicherungsanstalt vollig  gleichsteht.  Der  Abtheilung  B  ist  die  fiber  das  Ge- 
setz  hinausgehende  besondere  Ffirsorge  ffir  das  standige  Personal  zugewiesen. 

Beide  Abtheilungen  bilden  gesonderte  Vermogensobjekte.  Ueber  ihre 
Einnahmen,  Ausgaben  und  VermOgensbestHnde  wird  daher  getrennte 
Rechnung  geffihrt;  im  Uebrigen  ist  ihre  Verwaltung  eine  einheitliche.  Der 
Schwerpunkt  der  der  Kasse  zustehenden  Selbst  verwaltung  liegt  in  den  in 
unmittelbarer,  st&ndiger  Berfihrung  mit  den  KassenangehOrigen  stehenden 
Bezirksausschfissen,  welche  in  136  ortlichen  Verwaltungsbezirken  fiber 
Annahme  und  Ausscheiden,  Beitragsleistung  und  Ansprfiche  der  Kassen- 
angehOrigen Entscheidung  treffen.  Die  Bezirksausschfisse  bestehen  der 
Regel  nach  aus  den  Vorstanden  der  Eisenbahnkrankenkassen,  mit  deren 
Bezirken  sich  die  ortlichen  Verwaltungsbezirke  der  Pensionskasse  meistens 
deckeo.  Diesem  engen  Anschlusse  an  die  Krankenkassen  verdankt  die 
Verwaltung  wesentliche  gesch&ftliehe  Vereinfachungen  und  Erleichterungen, 
daesvielfach  mOglich  gewesen  ist,  Meldungen,  Aufzeichnungen,  Beitragser- 
hebungen  n.  s.  w.  ffir  beide  Kassen  zusammenzulegen.  An  der  Spitze  der  Pen- 
sionskasse steht  derVorstand  in  Berlin,  welcher  sich  aus  acht  gewahlten 
KassenangehOrigen  und  einem  Beamten  der  Eisenbahnverwaltung  als  dem 
Vorsitzenden  zusammensetzt.  Der  Vorstand  bildet,  soweit  nicht  die  Schieds- 
gerichte  und  das  Reichsversicherungsamt  entscheiden,  die  Berufungsinstanz 
bei  den  Beschwerden  gegenfiber  den  Bezirksausschfissen,  leitet  die  Gesammt- 
verwaltung  und  hat  insbesondere  den  Verkehr  mit  dem  Rechnungsbfireau 
des  Reichsversieherungsamts  und  mit  den  Postverwaltungen  wahrzunehmen. 
Die  General versammlung  besteht  aus  gewahlten  Vertretern  der  Kassen- 
angehOrigen und  aus  einem  Beamten  der  Eisenbahnverwaltung.  Ihr  ist 
naraentlich  die  Wahl  des  Vorstaudes,  die  Prfifung  und  Abnahme  der  Rech- 
nungen  und  die  Beschlufsfassung  fiber  Abanderungen  der  Satzungen  vor 
behalten.  Die  Stimmenzahl  in  den  Ausschtissen,  im  Vorstande  und  in  der 
Generalversammlung  ist  entsprechend  der  Beitrags-  und  Zuschufsleistung 
fir  die  KassenangehOrigen  und  die  Verwaltung  die  gleiche.  Zur  Entsehei- 
•Itiug  auf  Berufungen  fiber  Festsetzungen  oder  Ablehnungen  von  Ansprfichen 
gegen  die  Kassenabtheilung  A  ist  ffir  jeden  der  elf  Eisenbahndirektions- 
tozirke  ein  Schiedsgericht  errichtet.     Das  Schiedsgericht   hat  einen 
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offentlichen,  der  Eisenbahnverwaltung  nicht  angehOrigen  Beamten  zum  Vor- 
sitzenden  und  setzt  sich  im  Uebrigen  aus  einer  gleichen  Anzahl  von  ge- 
wahlten  KassenangehOrigen  und  von  Beamten  der  Eisenbahnverwaltung 
als  Beisitzern  zusammen.  Die  K  assengeschaftc  werden  von  den  Kassen 
der  Eisenbahnverwaltung  unentgeltlich  wahrgenommen.  Die  von  der  Ab- 
theilung A  zu  gewahrenden  Invaliden-  und  Altersrenten  gelangen  indessen 
in  gleicher  Weise,  als  wenn  sie  von  einer  reichsgesetzlichen  Versicherungs- 
anstalt  angewiesen  wiirden,  durch  die  Post  zur  Auszahlung. 

2.  Die  Kassenangehorigkeit. 
Mitglieder  der  Abtheilung  A  sind  alle  der  gesetzlichen  Versicherungs- 
pflicht  unterworfenen.   bei  der  Staatseisenbahnverwaltuug  beschaftigteu 
Personen. 

Die  Wohlthaten  der  Abtheilung  B  werden  uur  den  in  die  dauornde 
Beschaftigung  ubernommenen  Hilfsbedienstetcn  und  Arbeitem  zugewendet. 
Eine  dauernde  Beschaftigung  wird  angenommen,  wenn  ein  Mitglied  der 
Abtheilung  A  ein  Jahr  lang  ohne  Uuterbreehung  in  der  Beschaftigung 
bei  der  Eisenbahn  gestanden  hat  und  beibehalten  wird.  Auch  bei  der  Ab- 
theilung B  besteht  fur  die  mannliehen  Personen  Beitrittszwang,  welcher 
den  in  die  Beschaftigung  eintrctenden  Personen  durch  den  Arbeitsvertrag 
auferlegt  wird.  Die  Theilnahme  an  anderen  Veranstaltungen  oder  vor- 
geschrittenes  Lebensalter  bildcn  keinen  Grund  fur  die  Ausschliefsung:  auch 
tindet  vor  der  Aufnahme  zur  Abtheilung  B  cine  Untersuchung  des  Ge- 
sundhcitszustandes  des  Eintrctenden  nicht  statt. 

3.  Das  Ausseheiden  aus  derKasse  und  die  Beitragsruckgewahr. 

Die  Mitgliedschaft  bei  der  Pensionskasse  hflrt  auf  mit  dem  Aus- 
scheiden aus  der  unter  die  gesetzliche  Versieherungspflicht  entfallenden 
Beschaftigung  bei  der  Staatseisenbahnverwaltung. 

Werden  Kassenmitglieder  aus  dem  Arbeiterverhaltnisse  in  das  Staats- 
beamtenverhaltnifs  ubernonimen  oder  zur  Klasse  der  Hilfsbediensteten  ge- 
horige  Kassenmitglieder  im  Einkommen  auf  mehr  als  2000  .//  erhoht,  so 
haben  sie  zwar  aus  der  Abtheilung  A,  bei  welcher  eine  freiwillige  Fort- 
sctzung  der  Mitgliedschaft  in  sinngemafser  Anwendung  des  §  117  des 
Invalidities-  und  Altersversicherungsgesetzes  nicht  vorgcsehen  ist,  auszu- 
scheideu1),  sind  aber  im  ersteren  Falle  berechtigt,  im  zwciten  Falle  ver- 
ptlichtet.  der  Abtheilung  B  auch  ferner  anzugehoren. 

')  Sclbstvcrstandlich  sind  die  Betheiligten  wie  alle  anderen  Versicherten  be- 
rechtigt, durch  Zahlung  der  Beitrage  der  zustandigen  Versicherungsanstalt  gemftis 
tj  117  des  Gesetzes  das  Yersicheruugsverhaltnifs  fortzusetzen.  Der  die  vorttber- 
gehenden  Unterbrechungen  d^r  Beschaftigung  regelnde  S,  119  des  Gesetzes  ist  bei  der 
Pensionskasse  sinngemaT*  zur  Anwendung  gebracht. 
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Bei  dem  AufhOren  der  Mitgliedsehaft  bei  der  Kassenabtheilung  A 
♦irhalt  das  Mit#lied,  sofern  ihm  nicht  eine  Invalidenrente  gewahrt  wird, 
<?ine  Bescheinigung  fiber  die  Dauer  der  Mitgliedschaft,  iiber  die  in  den 
einzelnen  Lohnklassen  entrichteten  Beitrage.  sowie  fiber  Krankheiten  und 
militarische  Dienstleistungen.  Diese  Bescheinigung  dient,  da  Quittungs- 
karten  and  Beitragsmarken  bei  der  Pension  skasse  nicht  zur  Verwendung 
kommen,  als  Beweisstfick  fur  den  Anspruch  auf  Anrechnung  der  Eisen- 
bahndieustzeit,  wenn  dereinst  beim  Eintritt  der  Erwerbsunfahigkeit,  oder 
des  Todes,  oder  nach  der  Vollendung  des  siebenzigsten  Lebensjahres,  An- 
*pmche  auf  Invaliden-  oder  Altersrenteu,  oder  auf  Beitragserstattung 
geltend  gemacht  werden.  Die  Beitrage  werden  aus  der  KassenabtheiJung  A 
nach  Mafsgabe  der  §§  30  und  31  des  Gesetzes  an  wcibliche  Mitglieder  bei 
ihrer  Verheirathuug  auf  Antrag.  sowie  an  Hinterbliebene  Ton  solchen 
Mitgliedern  zurfickgewahrt,  welche  nach  raindestens  ffinfjahriger  gesetzlich 
vorgescbriebener  Beitragsleistung  gestorben  sind,  ohne  in  den  Bezug  einer 
Rente  getreten  zu  sein. 

Das  Ausscheiden  aus  der  Abtheilung  B  der  Pensionskasse  hat,  sofern 
nicht  Rentenzuschfisse  oder  Ausnahmerenten  gewahrt  werden.  den  Verlust 
aller  Ansprfiehe  gegenfiber  dieser  Abtheilung  zur  Folge:  nur  bei  dem 
Uebertritt  in  die  Stellung  von  Staatseisenbahubeaniten  bleiben  die  An- 
spr&che  solange  besteheu,  bis  an  deren  Stelle  Ansprfiche  auf  die  gesetz- 
liche  Beamtenfursorge  treten.  Die  Anspriiche  gegenfiber  der  Abtheilung  B 
konnen  auf  andere,  gleichen  Zwecken  dienende  Veranstaltungen  nicht  fiber- 
tragen  werden;  ebensowenig  uberuimmt  aber  aueh  die  Abtheilung  B  irgend 
welche  Lasten  von  solchen  Veranstaltungen,  denen  etwa  ein  Eisenbahn- 
bediensteter  vor  dem  Antritt  seiner  Beschaftigung  bei  dor  Eisenbahn  an- 
gehort  hat.  Die  Freizugigkeit  der  Mitglieder  der  Kassenabtheilung  B  wird 
aber  dadurch  gewiihrleistet.  dafs  den  Ausscheidenden  der  Kegel  nach  die 
entrichteten  Beitrage.  nach  Abzug  eines  geringen  Betrages  fiir  Verwaltungs- 
kosten  u.  dergl ,  erstattet  werden.  Nach  den  gegenuber  den  seitherigen 
Statntvorschriften  wesentlich  verbesserten  Vorschriften  der  neuen  Satzuugen 
verbleiben  die  Beitrage  der  ausscheidenden  Mitglieder  nur  dann  in  der 
Kasse,  wenn  die  Mitglieder  unter  Kontraktbruch  ihre  Beschaftigung  auf- 
seben,  sich  die  Erwerbsunfahigkeit  vorsatzlich  oder  bei  Begehung  eines 
Wbrechens  zuziehen.  zur  Strafe  auf  Gruud  der  Vorschriften  der  Gewerbe- 
"rdnung  sofort  entlasseu  werden,  oder  endlich  seitens  der  Eisenbahuver- 
*altuDg  in  Staatsbeamtenstellen  ubernommen  und  nach  den  Beamten- 
pensions-  und  Ffirsorgegesetzen  versorgt  werden.  Die  grol'se  Zahl  der  ohne 
Anspruch  auf  Rentenzuschfisse  und  Ausnahmerenten  im  Wege  der  ord- 
Muigsmafsigen  Kundigung  ausscheidenden  Personen  erhalt  mithin  ihre 
Beitrage  erstattet.    Aufserdem  werden  die  Beitrage  an  die  Hinterbliebenen 
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der  nach  funfjahriger  Angehorigkeit  zur  Abtheilung  B  verstorbenen  Mit- 
glieder  zuriickgezahlt,  wenn  die  Wittwen-  und  Waisengelder  wegen  Nicht- 
erfullung  der  zehnjahrigen  Wartezeit  versagt  werden  mussen. 

4.  Die  Leistungcii  der  Pensionskasse. 

Die  Pensionskasse  erfullt  wie  bereits  erwahnt,  die  Aufgaben  eiuer 
reichsgesetzlichen  Versichcrungsanstalt  zur  Gewahrung  von  Invaliden-  und 
Altersrenten  fur  das  gesamnite,  nicht  standige  und  st&ndige  Arbeiter- 
personal  und  gleichzeitig  die  Zwecke  einer  Rentenzuschufs-,  sowie  Wittwen- 
und  Waisenkasse  fur  das  standige  Arbeiterperaonal. 

Die  Abtheilung  A  gewahrt  demgeraafs  Invaliden-  und  Altersrenten 
nach  den  Satzeu  und  unter  den  Voraussetzungen,  welche  im  Invalidit&ts- 
und  Altersversicherungsgesetze  bestimmt  sind.  Dabei  kommt  die  gesammte 
versicherungspflichtige  Beschaftigungszeit  der  Mitglieder  in  Aurechnung, 
auch  wenn  dieselben  zeitweise  anderweit  bei  reichsgesetzlichen  Ver- 
sicherungsanstalten  oder  sonstigen  nach  §§  5  bis  7  des  Gesetzcs  zugelassenen 
Kasseneinrichtungen  versichert  gewesen  sind.  Aus  eigenen  Mitteln  be- 
streitet  die  Abtheilung  A  diejenigen  Antheile  der  gesetzlichen  Renten,  ohne 
Unterschied,  ob  sie  seitens  der  Organe  der  Pensionskasse,  der  reichs- 
gesetzlichen Versicherungsanstalten  oder  der  sonstigen  erw&hnten  Kassen- 
einrichtungen festgesetzt  sind,  welche  nach  dem  Verhaltnifs  der  Beit  rage 
auf  sie  entfallen. 

Die  Leistungen  der  Abtheilung  B  sind  in  Anlehnung  an  die  seitherigen 
Statutfestsetzungeu  der  Arbeiterpensionskassen  so  bemessen,  dafs  einer- 
seits  die  Eassenmitglieder  durch  die  Aufbringung  der  antheiJigen  Beitrftge 
nicht  Gbermafsig  belastet  werden  und  die  Leistungsfahigkeit  der  Einrich- 
tung  gesichert  bleibt,  andererseits  aber  auch  die  Gesammtanspruche  der 
erwerbsunf&higen  Mitglieder  uud  der  Hinterbliebenen  verstorbener  Mit- 
glieder in  ein  angemessenes  Verhaltnifs  zu  dem  letzten  wirklichen  Ver- 
dienste  gebracht  werden.  Besonders  guustig  fur  eine  derartige  Bemessung 
der  Leistungen  sind  die  Entlastung  der  Kasse  durch  die  Unfall renten, 
ihre  Befreiung  von  den  Kosten  fur  die  Kassen-  und  Rechnungsfuhrung 
und  die  Belassung  aller  Verwaltungszuschusse  fur  ausscheidende  Mitglieder 
in  deu  Bestfinden  der  Kasse  ins  Gewicht  gefallen.  Die  satzungsmafsigen 
Leistungen  der  Abtheiluug  B  sind  folgende: 

a)  Zuschusse  zu  der  Invaliden-,  nicht  auch  Altersrente.  Der 
Zuschufs  betragt  nach  zehnjahriger  Mitgliedsehaft1)  sechs  Hun- 


')  Als  Zeit  der  Mitgliedsehaft  gilt  die  Theilnahme  an  der  Abtheilung  B  und 
an  den  fruheren  Arbeiterpensionskassen.  deren  Vermtfgensbestande  von  dieser  Ab- 
theilung ilbernomnien  sind. 
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dertstel  des  letzten  rechnungsm&fsigen  Lohneinkommens l)  und 
steigt  jahrlich  urn  zwei  Funfhundertstel  bis  zum  Hochstbetrage  von 
sechszehn  Hundertstel  dieses  Lohneinkommens.  1st  die  Erwerbs- 
unfahigkeit  die  Folge  einer  aus  der  Beschaftigung  herrtthrenden 
Krankheit  oder  Verletzung,  so  wird  der  geringste  Betrag  des  Zu- 
schusses  zur  Invalidenrente  auch  sehon  vor  Ablauf  von  zehn  Jabren 
gewahrt:  ist  auch  die  Wartezeit  fur  die  Invalidenrente  noch  nicht 
erfullt,  so  wird  eine  Aus  nah  me  rente  bewilligt,  welche  aus  dem 
niedrigsten  Botrage  der  Invalidenrente  und  des  Rentenzuschusses 
der  letzten  Lohnklasse  des  Mitgliedes  besteht. 

b)  Wittwengeld.  welches  nach  mindestens  zehnjahriger  Mitglied- 
schaft  des  verstorbenen  Mannes  (aktiven  Mitgliedes  oder  Em- 
pfangers  der  Leistungen  zu  a)  oder  beira  frfiheren  Eintritt  des 
Todes  in  Folge  einer  Krankheit  oder  Verletzung,  welche  aus  der 
Beschaftigung  herruhrt,  gewahrt  wird  und  ebensoviel  betrftgt  als 
der  Zuschufs  zur  Invalidenrente. 

Im  Falle  der  Wiederverheirathung  erhalt  die  Wittwe  einen 
doppelten  Jahresbetrag  als  Abfindung. 

c)  Wai  sen  geld,  welches  unter  denselben  Voraussetzungen  wie  das 
Wittwengeld  gewahrt  wird  und  fur  jedes  noch  nicht  funfzchn  Jahre 
alte  Kind,  wenu  die  Mutter  lebt,  ein  Drittel,  wenn  sie  nicht  mehr 
lebt,  die  Halfte  des  Wittwengeldes  betragt. 

Fur  alle  Kinder  eines  verstorbenen  Mitgliedes  zusanimen  ist 
jedoch  bei  Lebzeiten  der  Mutter  hOchstens  der  eineinhalbfache,  im 
anderen  Falle  hochstens  der  zweieinhalbfache  Betrag  des  Wittwen- 
geldes zu  gewahren. 

d)  Sterbegeld  im  Betrage  von  funfzig  (bisher  dreifsig)  Mark  beim 
Tode  der  Empfanger  von  Rentenzuschiissen,  Ausnahmerenten  oder 
Wittwengelder.  sowie  der  Ehefrauen  der  Empfanger  von  Renten- 
zuschussen und  Ausnahmerenten,  soweit  nicht  von  Krankenkassen 
ein  Sterbegeld  zu  gewahren  ist. 

e)  Unterstutzungen  fur  gewisse  Falle,  sobald  der  hierzu  bestimmte 
besondere  Fonds  die  erforderlichen  Mittel  besitzt. 

Als  regelmafsige  Voraussetzung  gilt  hiernach  eine  mindestens  zehn- 


>)  Als  letates  rechnungsmafsiges  Lohneinkommen  gilt  der  Jahreslohnsatz  der- 
jenigen  unter  Ziffer  5  angegebenen  Lohnklasaen,  deren  Beitrage  zuletzt  von  dem 
Mitgliede  entrichtet  worden  sind.  Als  Jahres-Lobnsatz  sind  angenommen:  fur 
Klaue  II  500  M,  far  Klasse  III  750  M,  fiir  Klasse  IV  1000  M,  tttr  Klasse  IVa 
12()0  U4.  and  fflr  Klasse  IVb  1400  M. 
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jahrige  Mitgliedschaft1);  tritt  aber  die  Erwerbsunfahigkeit  oder  der  Tod 
vor  Ablauf  der  Wartezeit  in  Folge  einer  aus  der  Beschaftigung  herruhreu- 
den  Krankheit  oder  Verletzung  ein,  so  werden,  soweit  nicht  Unfallrenten 
zu  beanspruchen  sind,  die  Leistungen  der  Abtheilung  B  ohne  Rucksicht 
auf  die  Dauer  der  Mitgliedschaft,  unter  Umstanden  raithin  sofort  nach 
dem  Eintritt  in  die  Abtheilung  B  und  selbst  vor  der  Zurficklegung  der 
gesetzlichen  Wartezeit  auf  die  Invalidenrente  gewahrt. 

Unter  den  angefahrten  Voraussetzungen  besteht  auf  die  Leistungen 
der  Abtheilung  B  ein  Rechtsanspruch.  Auf  Berufungen  entscheiden  indesseu 
nicht  die  Schiedsgerichte  und  das  Reichsversicherungsamt,  sondern  der 
Kassenvorstand  und  im  Rechtswege  die  gewShnlichen  Gerichte. 

Die  Vorausbestimmung  des  Werthes  der  Anspruche  auf  die  Leistungen 
der  Pensionskasse  ftir  bestimmte  Ealle  ist  bei  dem  Aufbau  der  Renten- 
steigerung  auf  den  vom  Beginne  des  versicherungspflichtigen  Lebensalters 
ab  thatsachlich  entrichteten  Beitragen  und  bei  mancherlei  anderen  fur  die 
Bemessung  der  Anspruche  einflnfsreichen,  im  Voraus  nicht  flbersehbaren 
Umstanden  aufserordentlich  schwierig.  Wenn  in  der  nachfolgenden  Tafel 
gleichwohl  versucht  worden  ist,  die  Anspruche  auf  Invalidenrente,  Renten- 
zusclmsse,  sowie  auf  Wittwen-  und  Waisengeld  fur  bestimmt  angenommene 
Falle  ziffennafsig  darzustellen,  so  kanu  hierrait  nur  ein  allgemeines  Bild 
daniber  gegeben  werden,  innerhalb  welcher  Grenzen  sich  die  Invaliden-  und 
Hinterbliebenenbezuge  bewegen  werden.  Die  Altersrenten  sind  nicht  auf- 
gefuhrt,  um  den  Ueberblick  nicht  zu  erschweren ;  solche  Renten  werden  aber 
bei  der  Eisenbahnverwaltung  in  nicht  wenigen  Fallen  zur  Anweisung  ge- 
langen,  da  z.  B.  am  31.  Marz  1890  (Archiv  181)0  S.  969)  von  rund  84000 
in  der  Beschaftigung  stehenden  Mitgliedern  der  Arbeiterpensionskassen  fast 
400  Personen  das  siebenzigste  Lebensjahr  vollendet  hatten. 


*)  Da  die  Mitgliedschaft  bei  den  bisherigen  Arbeiterpensionskassen  in  An- 
rechnung  kommt,  so  wird  diese  Wartezeit  gegenwartig  bereits  von  mehr  als  10000 
Kassenmitgliedern  erfiillt. 
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Die  Invalidenrenten.  Rentenzuschusse,  Wittwen-  und  Waisengelder 
sind  so  berechnet,  als  ob  ein  Eisenbahnarbeiter  vom  versicherungspflieh- 
tigen  LebensaJtcr  ab  die  gesetzlichen  Beitrage  stets  in  derselben  Lohnklasse 
entrichtet  hatte  und  mit  dem  23.  Lebensjahre  der  Abtheilung  B  der  Pensions- 
kasse beigetreteu  ware.  Die  Lohnklasse  I  ist  nicht  aufgefuhrt,  weil  dieselbe 
bei  der  Abtheilung  B  nicht  vorkoiumt  und  uberhaupt  in  dieser  Lohnklasse 
nur  sehr  selten  Eisenbahnarbeiter  Beitrage  entrichten  werden.  Die  bei  dem 
33.,  43.  und  58.  Lebensjahre  in  Klammern  mitgetbeilten  Zahlen  bezeichnen 
die  BetrSge  der  Pension,  auf  welche  das  Kassenmitglied  nach  den  bis- 
herigen  Statutvorschriften  Anspruch  erworben  haben  wttrde.  Der  Vergleich 
lftfst  erkennen,  wie  viel  gunstiger  die  neuen  Festsetzungen  fur  die  Kassen- 
angehOrigen  sirh  gestallet  haben.  Das  Wittwen-  und  Waisengeld  ist,  ab- 
gesehen  von  einer  gunstigereu  Abrundung,  uur  fur  die  hochste  Lohnklasse 
(IVb)  im  Verhaltnifs  der  Beitragsleistung  erhoht  worden.  Dagegen  hat 
das  Sterbegeld  eine  ErhOhung  von  dreifsig  auf  funfzig  Mark  erfahreu. 

5.  Die  Deckungsmittel  der  Pensionskasse. 

Die  Abtheilung  A  besitzt  zur  Bestreitung  derjenigen  Summen,  welche 
aus  der  gesammten  reiehsgesetzlichen  Invaliditats-  und  Altersversicherung 
antheilig  auf  sie  entfallen,  dieselbcn  Deckungsmittel  wie  die  Versicherungs- 
anstalten.  Sie  erhebt  die  in  den  §§  20  und  96  des  Invaliditats-  und  Alters- 
versicherungsgesetzes  lohnklassenweise  festgesetzten  Wochenbeitrkge  und 
wird  des  Reichszuschusses  in  der  gesetzlich  festgesetzten  Hohe  theilhattig. 

Der  durch  das  Gesetz  vorgeschriebenen  Beitragsbemessungliegt  bekannt- 
lich  das  Kapitaldeckungsverfahren  nach  Perioden,  d.  h.  die  Festsetzung  der 
Beitrage  in  der  HOhe  zu  Grunde.  dafs  der  Kapitalwerth  der  in  bestiminten 
Zeitabschnitten  (von  6  Jahren*  voraussichtlich  entstehenden  Renten  und 
die  Rucklagen  zum  Reservefonds  gedeckt  werden.  Naturgeraafs  mufs 
daher  bis  zum  Eintritt  des  Beharrungszustandes  abschuittweise  eine 
mafsige  Steigerung  der  Beitrage  eintreten.  Ueber  ein  VermOgen  verfugte 
die  Abtheilung  A  am  1.  Januar  1891  noch  nicht;  sie  wird  zunachst  eincn 
Resen  efonds  in  der  gesetzlich  vorgeschriebenen  Hohe  ansammeln.  Beitrags- 
marken  kommen  nicht  zur  Verwendung,  da  es  fur  zweckmafsiger  erachtet 
worden  ist,  die  Beitrage  zur  Pensionskasse  im  Verein  mit  den  Beitr&gen 
zu  den  Krankenkassen  zu  erheben  und  in  Listen  fur  die  Mitglieder  narh- 
zuweisen. 

Die  Abtheilung  B,  welche  das  gesammte  VTerm5gen  der  bisherigen 
Pensionskassen  mit  etwa  14  Millionen  Mark  und  alle  Verpflichtungen 
dieser  Kassen  ubernommen  hat.  erhebt  ueben  einem  mSfsigen  Eintritts- 
gelde  ehenfalls  laufende  Wochenbeitrage  nach  verschiedenen  Lohnklassen 
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ohne  Unterschied  des  Lebeusalters  der  Mitglieder  beim  Eintritt  in  die  Ab- 
theilung B  oder  in  eine  Lohnklasse.  Der  bisherige  Lebensalterstarif  hatte 
sirh  zwar  als  brauchbar  erwiesen,  ist  aber  bei  der  Neuregelung  aufgegeben 
worden.  da  ein  doppeltes  Verfahren  bei  einer  und  derselben  Kasse  nicht 
empfehlenswerth  ist,  und  da  uberdies  die  Abstufung  der  Beitrage  nach 
dem  Lebensalter  die  Berechnung  und  Erhebung  ersehwert. 

Dagegen  ist  bei  der  Abtheilung  B  der  Grundsatz  mafsgebend  geblieben. 
dafs  die  Beitrage  sofort  in  der  voraussichtlich  dauernd  nothwendigen  H6he 
zu  bemessen,  spatere  ErhOhungen  mithin  thunlichst  zu  vermeiden  seien.  Da 
auf  demselben  Grundsatze  der  bisherige  Lebensalterstarif  beruhte,  die 
Rentenzuschusse  der  Abtheilung  B  aber  etwa  zwei  Funftel  des  Werthes 
dor  bisherigen  statutenmafsigen  Pensionen  darstelleu  und  die  iibrigen 
Leistungen  der  Abtheilung  B  ebenfalls  in  Anlehnung  an  die  gleichartigen 
Leistungen  der  bisherigen  Statuten  bemessen  sind,  so  sind  die  Wochen- 
beitrage  zu  dieser  Abtheilung  so  bemessen  worden,  dafs  auch  kunftig  fur 
jedes  Mitglied  an  eigenen  Beitragen  und  Verwaltungszuschussen  derjenige 
Prozentsatz  seines  rechnungsmafsigen  Jahreslohneinkommens  zur  Kassen- 
abtheilung  B  entrichtet  wird,  welcher  seither  im  Durchschnitt  fiir  jedes 
Mitglied  an  eigenen  Beitragen  und  Verwaltungszuschiissen  zu  den  Arbeiter- 
pensionskassen  geflossen  ist.  Dabei  ist  indessen  der  auf  die  Pensions- 
zwecke  entfallende  Antheil  nur  mit  zwei  Fiinfteln  in  Ansatz  gebraeht  und 
im  Uebrigen  wegen  der  verbesserten  Beitragsruckgew&hr  und  Sterbegeld- 
versicherung  eine  Abrundung  nach  oben  vorgenommen  worden.  Die  Lohn- 
klasseneintheilung  der  Abtheilung  B  schliefst  sich  an  diejenige  der  Ab- 
theilung A.  welche  dem  Gesetze  entsprichl,  an,  mit  der  Mafsgabe,  dafs 
die  Lohnklasse  I  mit  der  Lohnklasse  II  vereinigt  und  die  Lohnklasse  IV 
wegen  der  mit  hohen  Lohnen  ausgestatteten  Arbeitergruppen  und  Hilfs- 
bediensteten  in  die  drei  Lohnklassen  IV,  IVaundlVb  zerlegt  ist.  Aufser- 
deni  stent  es  den  Mitgliedern  der  Lohnklasse  II  frei,  bei  der  Abtheilung  B 
der  Lohnklasse  HI  anzugehoren. 

In  der  nachstehenden  Tafel  sind  die  Woehen beitrage  beider  Kassen- 
abtheilungen  fur  die  einzelnen  Lohnklassen  zusammengestellt :  je  die 
Halfte  der  Satze  ist  von  den  Kassenmitgliedern  und  der  Eisenbahn- 
Terwaltung  beizusteuern.  Als  Tagesverdienst  (zweite  Spalte  der  Tafel) 
$iit  der  zur  Krankenkasse  veranlagte  Lohnbetrag  oder,  sofem  der  Ver- 
riiherte  einer  Krankenkasse  nicht  angehort,  der  wirkliche  Arbeitsverdienst, 
mindestens  aber  der  ortsubliche  Tagelohn  gewohnlicher  Tagearbeiter  des 
Beschaftigungsortes. 
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Betrag  des  Wochenbeitrags 

Bezeich- 
nung 
der 

Betrag 

des 

filr  mannliche  Mitglieder 

filr  weibliche  Mitglieder 

Lohn- 
klasge 

Tagesverdienstes 

Abtb.  A. 

j 

Abth.  B. 

Zu- 
sammen 

Abth.  A. 

Abtb.  B. 

Zn- 
Rammen 

M 

vS 

4> 

•S 

4 

vgl. 

vgl. 

I 

bis  zu  1,16  M  .  .  . 

14 

Klasse  11 

42 

14 

Klasse  II 

24 

11 

von  l,ic— 1,m  M  . 

20 

28 

48 

20 

10 

30 

III 

24 

42 

66 

24 

16 

40 

IV 

„  2,s3-3,so  „  . 

30 

66 

86 

30 

20 

BO 

IVa 

„  3,io—4,oo  „  . 

|  vgl. 

66 

96 

|  vgl. 

24 

64 

IV  b 

mehr  als  4  M  .  . 

j  K1.1V 

76 

106 

1  Kl.  IV 

28 

68 

Die  iiberwiegende  Mehrzahl  der  Mitglieder  der  Abtheiiung  B  wird 
nach  den  bisherigen  Erfahrungeu  nach  ihrem  Tagesverdienste  der  Lohn- 
klasse  HI  zufallen  und  der  Rest  sich  etwa  gleichmafsig  auf  die  ubrigen  Lohn- 
klassen  vertheilen.  Werden  demgeraafs  die  Satze  der  Lohnklasse  HI  als 
im  Grofsen  und  Ganzen  sich  ergebende  Durohschnittssatze  angenommeu, 
so  wird  kunftig  ein  mannliches  Mitglied  beider  Abtheilungen  aus  seinen 
Mitteln  im  Durchschnitt  noch  nieht  2,r>  Prozent  seines  rechnungsmafsigen 
.lahreslohneinkommens  an  Beitragen  zu  entrichten  haben,  einen  Prozentsatz, 
welcher  hinter  <lem  seither  entrichteten  Durchsehnittsbeitrage  von  2,u  und 
mehr  Prozent  des  rechnungsmafsigen  Jahreslohneinkommens  zurfickbleibt. 
Dies  bei  denerhohten  und  vervollkommneten  Gesammtleistungen  der  Pensions- 
kasse  fur  die  Mitglieder  so  aufserordentlich  gunstige  Ergebnifs  ist  haupt- 
sachlich  die  Folge  einestheils  der  Zuwendung  des  Reiehszuschusses  zu  den 
Invaliden-  und  Altersrenteu,  anderentheils  der  Erhohung  der  Mitbetheili- 
gung  der  Eisenbahnverwaltung  an  der  Beitragsleistung. 


Zur  ziffernmafsigen  Beantwortuug  der  Frage,  welche  am  hautigsten 
von  Kassenangehorigen  wie  audi  von  Ferneistehenden  aufgeworfen  wird: 
In  welchem  Verhaltnifs  steht  die  Bcitragsleistung  des  Mitgliedes  zu  seinen 
Ansprucben?  mogen  in  aller  Kurze  noch  einige  Beispiele  angefuhrt 
werden. 
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Wenn  in  dem  auf  Seite  (>6  angenommenen  Falle  eiu  der  Lolm- 
klasse  III  augehOriges  Mitglied  nach  Vollendung  des  63.  Lebensjahres l) 
erwerbsunfahig  wird.  so  erh&lt  dasselbe  ffir  die  Zeit  seines  Lebens2) 
alljahrlich  an  Invalidenrente  und  Rentenzusehufs  388  ji.  Stirbt  das 
Mitglied.  so  erhalt  seine  Wittwe  bis  an  ihr  Lebensende  oder  bis  zur 
Wiederverheirathung  alljahrlich  105  .//  Wittwengeld  und  jedes  hinter- 
bliebene  Kind  unter  15  Jahren  Waisengeld  in  Hfihe  eines  Drittels  oder 
der  Halfte  des  Wittwengeldes.  An  Beitragen  hat  das  Mitglied  nach  den 
festgestellten  Satzen  insgesammt,  selbst  wenn  aufser  Betracht  bleibt. 
dafs  die  Beitragsleistung  w&hrend  der  Krankheiten  und  militarischen  Dienst- 
leistungen  ruht.  nur  558.4*  .//  entrichtet.  —  Wenn  die  Erwerbsunfahigkeit 
flder  der  Tod  des  Mitgliedes  schon  mit  dem  vollendeten  33.  Lebensjahre 
eintritt.  so  betragt  die  Invalidenrente  und  der  Kentenzusehufs  alljahrlich 
236  das  Wittwengeld  45  at  und  das  Waisengeld  jedes  Kindes  ein 
Drittel  oder  die  Halfte  dieses  Wittwengeldes.  wahrend  in  diesem  Falle  das 
Mitglied  insgesammt  sogar  nur  215,2*  m  aus  seinen  Mittelu  zum 
Zwecke  seiner  und  seiner  Hinterbliebenen  Versorgung  beigetragen  hat.  — 
Noch  geringer  ware  die  Einzahlung  des  Mitgliedes  im  Verhaltnisse 
zu  .seinen  Anspriichen  gewesen.  wenn  die  Erwerbsunfiihigkeit  oder  der 
Tod  in  Folge  einer  bei  Ausubung  der  Beschaftigung  entstandenen  Krank- 
heit  oder  Verletzung  noeh  vor  dem  vollendeten  33.  Lebensjahre  einge- 
treten  ware.  Zu  deu  erwahnten  Anspriichen  wurde  ferner  noch  der 
Ansprueh  auf  die  Zahlung  eines  Sterbegeldes  von  50  m  beim  Tode  des 
fruheren  Mitgliedes  und  unter  Umstanden  auch  beim  Tode  der  Ehefrau 
oder  Wittwe  hinzutreten.  wahrend  andererseits  die  angegehenen  Beitrags- 
summen  Zinsen  und  Zinseszinsen  nicht  mitenthalten. 

Die  wichtige  Umgestaltung  der  bestehenden  Einrichtungen  hat  sich 
in  vollstem  Einverstandnisse  mit  den  Vertretem  der  Kassenangehorigen 
tollzogen:  die  Wunsche  der  Letzteren  sind  dabei,  soweit  nicht  er- 
hebliche  finanzielle  Bedenken  entgegenstanden,  seitens  der  Staatseisen- 
bahnverwaltung  in  entgegenkommender  Weise  berucksiehtigt  worden. 
Zwar  hatte  sich  zu  einer  Zeit,  als  die  Absichten  der  Verwaltung  noch 
nicht  genugend  bekannt  waren.  eine  ausgedehnte  Agitation  entwickelt. 
welohe  auf  eine  Auflfisung  der  bisherigen  Arbciterpensiouskassen  und 
Vortheilung  ihrer  Bestiinde  unter  die  Kassenangehorigen  gerichtet  war, 

')  Dieses  Lebensalter  hat  sich  bei  den  bisherigen  Pensionskassen  der  Eisen- 
bahnarbeiter  ale  durchschnittliches  Alter  des  Eintritts  der  Erwerbsunfahigkeit 
trseben. 

*)  D.  s.  nach  dem  bisherigen  Durchschnittsergebnisse  etwa  7  Jahre. 


s 
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und  audi  einen  dahingeriehteten  Antrag  fur  die  General versammlung  zu 
Stande  brachte.  Es  war  indessen  nach  der  Bekanntmachung  des  Entwurfs 
der  neuen  Satzungen  die  bessere  Einsicht  so  allgemein  zur  Geltung  ge- 
kommen.  dafs  die  verwaltungsseitigen  Vorschlage  in  der  Generalver- 
sammlung  von  den  Vertretern  der  KassenangehOrigen  einstimmig  und 
unter  lebhaftem  Ausdrucke  des  Dankes  fur  die  von  der  Staats-Eisenbahn- 
verwaltung  von  Neuem  bethatigte  Fursorge  fur  ihre  Lohnarbeiter,  insbe- 
•sondere  fiir  die  standigen  Arbeiter  und  Hulfsbediensteten,  sowie  fur  deren 
Familienangehorigen,  angenommen  worden  sind. 
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Statistische  Nachrichten  iiber  bsterreichisch-ungarische  Eisen- 
bahnen  fur  die  Jahre  1887,  1888  und  1889. 


Die  neueste  amtliche  Statistik  der  Eisenbahneu  der  gesammten 
Bsterreichisch-angarischen  Monarchic1)  ist  erst  fur  das  Jahr  1887  ver- 
Gffentlicht.  Ziemlich  gleichzeitig  erschienen  die  amtlicheu  statistischen 
Mittheilnngen  fiber  die  Hauptergebnisse  der  osterreichischen  Bahnen»)  fur 
1888  und  ein  Bericht  fiber  die  Verwaltung  der  Osterreichischen  Staats- 
bahnen  ffir  das  Jahr  1889. 3)  Aus  diesen  drei  Quellenwerken  ist,  wie  in 
fruberen  Jahren,  der  nachstehende  Auszug  angefertigV)  bei  dem  sich 
gewisse  Wiederholungen  nicht  wohl  vermeiden  liefsen. 

I.  Die  Eisenbahnen  der  deterreichisch-ungarischen  Monarchie 

im  Jahre  1887. 

1.  Langen. 

Das  Xetz  der  Osterreichisch-ungarisehen,  ffir  den  Offentlichen  Verkehr 
bestimmten  Eisenbahnen  umfafste: 

am  31.  Dezember  1886  .  .   23  006,028  km, 

dagegen   „   31.        *        1887  .  .   24324,155  „  . 

1  Statistische  Nachrichten  ttber  die  Eisenbahnen  der  osterreichisch-ungarischen 
Monarchie  filr  das  Betriebsjahr  1887,  bearbeitet  und  herausgegeben  vom  statistischen 
Departement  im  k.  k.  Handelsministerium  in  Wien  und  vom  kdnigl.  ungarischen 
statistischen  Landesbtireau  in  Budapest.  Wien  1889. 

2)  Nachrichten  ttber  Industrie,  Handel  und  Verkehr  aus  dem  statistischen 
Departement  im  k.  k.  Handelsministerium.  XL.  Band.  IV.  Heft.  Hauptergebnisse 
der  Osterreichischen  Eisenbahnstatistik  im  Jahre  1888.  Beiden  Reichshalften  der 
Monarchie  geineinsame  nnd  osterreichische  Eisenbahnen.  i    Wien  1890. 

-1)  Bericht  iiber  die  Verwaltung  der  k.  k.  iisterreichischen  Staatsbahnen  nebst 
Mittheilnngen  ttber  Staatseisenbahnneubau  im  Geschiiftsjahre  1889.  Wien  1890.  Der, 
soweit  bekannt,  gleichfalls  ftir  das  Jahr  1889  bereft*  heransgegebene  amtliche  Bericht 
ttber  den  Betrieb  der  ktfnigl.  ungarischen  Staatsbahnen  konnte,  weil  in  magyarischer 
SpracJie  abgefafst,  leider  nicht  benrtheilt  werden 

*)  Vergl.  zuletzt  Archiv  1890  8.  91  u  ff. 
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Davon  entfielen: 

auf  die  osterreichisehen  Bahnen 


ungarischen  Bahnen   6  453,< 

fremden1)  Bahnen  


zusammen 


Es  lagen  auf  Osterreiehischem  Staatsgebiete  .    .  . 

„    ungarischem  Staatsgebiete  .... 
Die  Anzabl  der  Eisenbahnverwaltungen,  betrug: 

Staatsverwaltungen   

Privatverwaltungeu  und  zwar: 

der  gemeinsamen  Bahnen  

,.   Osterreichisehen  Bahnen  

,,  ungarischen   


1886 

1887 

lrm 

Kin 

Bin 

10  993  74  5 

5881,785 

6028,360 

6  453,022 

7  202,594 

91*. 456 

99.4  fit. 

23  006,628 

24  324,l5r, 

13  655,771 

14  191,442 

9  360,857 

10  132,713 

0 

/• 
D 

5 

5 

46 

49 

23 

35 

so 

zusammen  Verwaltungen 

Die  Gesammtlange  der  im  Eigenthum  inlandiseher  Verwal- 
tungen befindlichen  Bahnen  fur  Sffentlichen  Verkehr  (abzuglich  der  fremden 
Bahnstrecken  auf  Osterreichischem  Staatsgebiete  (99,456  km)  und  zuzfiglieh 
der  im  Auslande  belegenen  eigenen  Streeken  (10,469  km))  betrug: 


am  31.  Dezember  1886 
dagegen  „  31.       „  1887 


22  917,«4i  km. 

24  2&5.16S  „  . 

1886 
km 


1887 
km 


13  557,846!  14091,986 


Davon  lagen: 

auf  Osterreichischem  Staatsgebiet  .... 

„  ungarischem  Staatsgebiet   9  349.326  i  10132,713 

im  Ausland   10,469  10,469 

Von  der  Gesammtlange  entfalleu: 

auf  die  Osterreichisehen  Eisenbahnen  .    .  10576,789  10998,169 

davon:  k.  k.  Staatsbahnen   3  6*0,618.  3  873,637 

Privatbahnen   6  896,271  7124,532 

auf  die  gemeinsamen  Eisenbahnen    .    .    .  5881,786  6028,360 

davon:  Osterreichisehe  Linien   2  985,481  3  099,772 

ungarische  Linien   2  896,804 

auf  die  ungarischen  Eisenbahnen  ....  6459,067 


davon:  konigl.  Staatsbahnen   4211, 


Privatbahnen   2  247.474 

1   Auf  iisterreiohischem  Staatsgebiete  belegen. 


2  928,538 
7  208,639 
4281,648 

2  926,991 
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Von  den  in  Oesterreich  eroflfheten  Bahnen  waren: 


A.  Staatsbahnen: 

1886 
km 

1887 
km 

a)  im  Staatsbetrieb ')  

3  61*6,883 
83,685 

3  789,952 

83,685 

zusammen 

3  (380,518 

3  873,637 

8.  Privat bahnen: 

a)  im  Staatsbetrieb: 

auf  eigene  Recbnung  

y,  Rechnuug  der  Gesellsehaften  .... 

810,652 
648,534 

810,652 
665,687 

zusammen      1 459,186 


I  476,339 


b)  im  Privatbetrieb   5  437,065  j  5  648,193 

Insgesammt  6  896.271  7  124,532 

Im  osterreiehischen  Staatsbetriebe*)  waren 

hiernaeh  im  Ganzen   5041,926  5  252,197 

In  Ungam  waren: 

Staatsbahnen  im  Staatsbetriebe    ....  4211,593  4212,S92 

,,  Privatbetriebe     ....  —  69,256 

Privat  bahnen  im  Staatsbetriebe    ....  433,395  870,775 

Privatbetriebe    ...  1814,079  2056,216 
Es  standen  unter  ungarisoher  Staatsverwal- 

tuiig  insgesammt   4  644,988  5  083,167 


i 


Fur  das  Jahr  1887  ergiebt  sich  gegenuber  einer  Baulange  (Eigen- 
thumslange)  von  24  235,168  km  (22  917,641  km  im  Vorjahre): 

die  Betrieb.slange: 
am  Jahresschlufs   .    .  zu  24  517,491  km  (23199,880  km  in  1886), 
im  Jahresdurchschnitt  „  23  641,889  „    (22  785.875  ..    „  1886). 

Die  naehstehende  Zusammenstellung  bietet  eine  Uebersicht  fiber  die 
Vertheilung  der  Baulange  und  Betriebslange  fur  1887  auf  die  einzelnen 
Bahnnetze  und  Staatsgebiete. 

')  Einschl.  14,094  km  im  aaswartigen  (fremden)  Staatsbetriebe. 

*)  Dieselben  bilden  das  der  k.  k.  Generaldirektion  <ler  Bsterreichischen  Staats- 
tahnen  unterstehende  Bahnnetz 
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9 

Baulange 
Eigen- 
thumslange) 
am  Jahres- 
schlufs 

Betriebslange 

Doppelgeleisig 
waren 

1 

Es  betrug  in  1887: 

I 

am 
Jahres- 
a  ,0,111  fa 

im 
Jahres- 

(\ n  Tt-)\  a ( ■  ri ii i f"t" 

ttber- 
baupt 

in 
Proa, 
tier  Q«- 
•atnuit- 

Kill 

km 

Kin 

Km 

0/ 

I.  Oe8terreichi8che 

Bahnen: 

A.  Bahnen  in  Verwaltung  der 

k.  k.  Generaldirektion  der 

osterreichischen  Staats- 

babnen: 

a)  Westl.  Staats  bahnen  . 

3  790,718 

3  963,530 

3  882,312 

264,578 

7,00 

h)  M&hrische  Grenzbahn 

und    Staatsbabnen  in 

I  191)1111 

1299,928 

1  280,754 

c)  Istrianer  Balm    .  . 

164,781 

164.ti08 

158,609 

• 

d)  Dalmatiner  Hahn  (Lo- 

104,970 

103,801 

108,*oi 

— 

— 

zusammen 

5  252,i»7 

5  531,167 

5  420,976 

A  .... 

264,578 

(davon  mit  Normalbetrieb) 

a    m*    ■  mm 

4  647,546 

4  664,781 

4  557,398 

B.  k.   k.   Staatsbabnen  im 

fremdenStaatsbetriebe  (mit 

Normalbetrieb)  .... 

14,094 

13,633 

13,633 

11,945 

84,75 

C.  k.    k    Staatsbahnen  im 

Privatbetriebe  tmit  Lokal- 

> 3,685 

84,439 

84,499 

6  648,193 

5  552,694 

6  385,059 

386,408 

6,84 

(davon  mit  Normalbetrieb) 

4  028,578 

4060,860 

4  028,028 

Summe  1 

11181,993 

10  904,097 

662,931 

6,05 

(davon  mit  Normalbetrieb) 

8590,ai» 

8  789,974 

8  599,059 

II.  Gemeinsame  Eisen- 

bahnen: 

Osterreichische  Linien .  . 

3  099,778 

3  081,810 

3  006,035 

1  031,075 

33,Jt 

ungarische  Linien   .   .  . 

2928,588 

2962,597 

2939,549 

288,666 

9,86 

zusammen 

6  028,360 

6  Ot4f387 

5  944,574 

1  819,741 

21,89 

;davon  rait  Normalbetrieb) 

5256,456 

5277,410 

5  206,314 

._ 
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  __ .  _. 

—  — | 

Banl&nge 
(Eigen- 

Betriebslange 

Doppelgeleisig 
waren 

Es  betrug  in  1887: 

thumslange) 
am  Jahres- 
sohlnfs 

am 

o  cm  res* 

schlufs 

im 

.I  all  rus  - 

durchschnitt 

ilber- 
haupt 

in 

I'ruicut 
rlrr  Oo- 
»aranit- 
IRnf 

km 

km 

km 

km 

III  Ungar.  Eisenbahnen: 

a)  Staatsbahnen  im  Staats- 

4  212,39* 

4  225,459 

4  225,459 

64,948 

1,* 

b)  Staatsbahnen  im  Privat- 

69.356 

68,7*8 

51,073 

c)  Privatbahnen  im  Staats- 

\ 
1 

betrieb  

870,775 

KHfi  619 

OCHJjOlP 

598  943 

- 

d)  Privatbahnen  im  Privat- 

C  UUU,*lb 

2  1 11,36.% 

1  917,743 

3,100 

0,15 

/II  a  u  mtir  en 

7  291,831 

6  793,ai8 

68,048 

0,94 

(davon  mit  Xormalbetrieb) 

4  744,0*3 

4  800,599 

4  7*0,7*4 

Insgesammt 

24  235,168 

24  517,491 

23  641.8S9 

2050,720 

8,4. 

Davon  mit  Normalbetrieb 

18  590,687 

18  817,8*3 

18  585,097 

_ 

!    *  ' 
1886 

1887 

km 

km 

% 

Von  den  Doppelgeleisen  koraraen: 

■ 

auf  die  Ssterreichischen  Eisenbahnen 

631,629 

5,97 

(562,931 

6,03 

„     „   gemeinsamen  Eisenbahnen  . 

1  315,346 

22,37 

1  319,741 

21,89 

„     „    ungarischen  Eisenbahnen .  . 

64,948 

1.00 

68,048 

0,94 

zusammen 

2  011,923 

8,78 

2  060,720l) 

8,46 

An  Schleppbahnen  (fur  Privatzweeke)  waren  Ende  1887  in  Oester- 
reich-Ungarn  im  Betriebe: 

1  195  Stuck  mit  1217,371  km  Gesammtlange,  davon 

auf  5sterreichisehem  Staatsgebiete  976  mit  800,794  km, 
„   ungarischem  Staatsgebiete  .    .  219   .,  416,587  . 

>)  Dazn  von   ansl&ndischen  Batanen   6,01:.  km   (6,05  pCt),  mithin  tiberhanpt 
2066,is»  km  (8,«i  pCU  doppelgeleisige  Strecken. 
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Von  diesen  Schleppbahnen  waren: 

vollspurig  .  .  1 113  mit  949.282  km. 
schmalspurig    .       82       268,089  . 

Naeh  Staatsgebieten  und  Landern  vertheilt  sich  die  Lange  der  Eisen- 
bahnen und  Schleppbahnen  der  5sterreichiseh-ungarischen  Monarchie 
wie  folgt: 


1886      _  1887 


Eisen- 

Schlcpp- 

Eisen- 

Schlepp- 

babnen1) 

babnen 

bahnen') 

bahnen 

km 

km 

km 

Es  kommeu: 

i 

auf  Oesterreich  .... 

13  666,771 

784,188 

14,191,442 

800,784 

v  Ungarn  

9  350,867 

378,212 

10  132,713 

416,5*7 

zusammen 

23  006,628 

1  162,400 

24  324,155 

1  217,371 

In  1886  kamen  bei  einein  Flacheninhalt  von  rund  622  310  qkm  und 
einer  Einwohnerzahl  von  37883  503  Personen 

auf  1  qktn  0,036  km  Balm, 

,.  100 IKK)  Einwohner  ....   60,730         ,,  . 

2.  Anlagekapital. 


Am  Ende  des  Jahres  1887  betrug  das  verwendete  Anlagekapital: 


Bezeicbnung  der  Babnen 

• 

davon 

Babnlange2!  doppel- 
geleisig 

Kilometer 

Verwendetes  Anlage- 
kapital 

im  Ganzen  ftirdaskm 

Gulden 

I.  Oesterreichische  Eisenbahnen: 

A.  Bahnen  in  Verwaltung  der  k.  k.  Ge- 
neraldirektion   der  osterreichischen 

B.  k.  k.  Staatsbahnen  in  frenideni  Staats- 

C.  k.  k.  Staatsbabnen  im  Privatbetriebe 

Sumnie  I 

5273,413  264,57* 

14,094  11,944 

83,«»4  — 
5  639.3M  372,069 

767  765  428    147  106 

■ 

3  090  861    219  303 
3  627  443     43  346 
789  250  677    181  523 

11010,474  648.. w 

1518  784  409    188  397 

1  Einscbl.  der  Tbeilstrecken  auslandiscber  Hahnen  auf  osterreichischem  Staats- 
gebiete  (99,456  km)  und  ausschl.  der  im  Anslandc  belegenen  Tbeilstrecken  der  oster- 
reichheh-nngarischen  Eisenbabnen   lo.iev  km). 

a)  Einschl.  der  im  Besitze  der  Bahnverwaltungen  befindlichen  Industriebahnen. 
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davon 

Verwendetes  Anlage- 

Bezeichnung  der  Babnen 

Bahnlange')  doppel- 
geleisig 

kapital 
nn  Ganzen  fUrdaskm 

Kilometer 

(lUlden 

IL  G emeinsame  Eisenbahnen: 

i 

C»  trim  a    I T 

2^  ft  238  S5i 

1  319  741 

1  4in  Itll  CMQ 

I4iuo4ln4o    Am  in 

HL  Ungarische  Eisenbahnen: 

1 

a)  kiJniglich    ungarische  Staats- 

1 

bahnen: 

zusammen 

4  281,648 

64,948 

482901  399    112  785 

b)  Privatbahnen  : 

870,775 

00804163     35  521 

2  054,3(6 

3,100 

143  782664  70509 

znsammen 

2925.H1 

3,ioo 

174  686  827     60  0t>9 

Summe  III 

7  206,789 

68,048 

657  488226  91470 

Insgesammt 

24  455,819 

2036,881 

3  581  864  478  147013 

dagegen  in  1886 

23  056,«»a 

1997,sm 

3  475  203  207  150724 

Bei  obigem  Baukapital  von  3  581864478  fl.  fur  1887  sind  die  Aus- 
gaben  fur  die  im  Ban  begriffenen  Strecken,  sowie  fur  sonstige,  mit  dem 
Eisenbahnbetriebe  zusammenhangende  Auslagen  nicht  inbegriffen.  Diese 
Ausgaben  beziffern  sich  ini  Ganzen  auf  15  886  364  fl.,  wovon  auf  die 

gemeinsamen  Eisenbahnen  ....  491  714  fl., 

osterreichischen       „  ....  15  296  950 

ungarischen           „  ....  97  700  „ 

entfallen. 


»)  Einschliefslich  der  iru  Besitze  der  Bahnverwaltungen  befindlichen  Indnstrie- 
bahnen. 

*)  Ausschl.  des  italienischen  Netzes  der  Sftdbahn. 
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3.  Statistische 


,  »r  civui;  den  Priyatbahnen 
and  Gebtihreiifreiheit 


fiezeichnung 
der 
Bahnen 


Gewihrleistung 


der 
Garantie 
berech- 
nung  zu 
Grande 
gelegte 
Bahn- 
liin^e 


G  ewabrleistetes 
Rein-»)  Rob-' 


ira 
Ganzen 

fl. 


E  r  tragnifs 

...  . 
e   tur  das 

Bahnkni 


im 

Ganzen  J5 


for  das 
Bahnkm 

fl. 


I.  Oesterreichiscbe 
Eisenbahnen: 

A.  Bahnen  in  Verwaltung  der 
k.  k.  Generaldirektion  der 
(Jsterr.  Staatsbahnen: 

a)  k.  k.  Staatsbahnen .  . 

b)  Privatbahnen  .... 

B.  k.  k.  Staatsbahnen  im  Staats 
betriebe  

C.  desgl.  im  Frivatbetriebe 

D.  Privatbahnen  im  Privatbe 
triebe  


Summe  I 

II.  Gemeinsame  Eisen- 
bahnen: 


Oesterreichische  Linien 
Ungarische  Linien  .  . 


Summe  II 

III.  Ungarische  Eisen- 
Dahnen: 

a)  kiinigl.  nngar.  Staatsbahnen 

b)  Privatbahnen: 

im  Staatsbetriebe  .  .  .  . 
im  Privatbetriebe 


Summe  III 


Oesterreichische  Linien  .  .  . 
Ungarische  Linien  


Insgesammt 


273,»« 


2051,162 


2  325,005 

2  484, 
2  672,830 


! 


5 157,172 


55,45tl 

642,971 


698,439 


4  809,347 

3  371.2.S9 


8  180,606 


1290137  S  4711 


(10  075  212  S 
\  3200642 


S  \ 
X  i 


0  472 


11  H«B  3-19 
3  200642 


6  265 


I 


472124  G 
14  937  853  S  . 
3  322087j  X  I 


6314^ 


I 


19  629039  N 
9  246  936  N 


472  124  G 
14  937  353  8 
3  322  087  X 


6314 


28  875  976  X 

I 


288745  S  ,  5207 
2  979  663  S      4  634 


3  268  408  S      4  680 


I    472124  G 
29  571  110  S      r  :  m 
I  6  522729  X  I 


472  124  G  j 
29  571  110  S 
I  6522729  X  | 


6  104 


13182 
13  182 


13  182 


19  629  039  X 
9  246  936  X 


13  182 
13  182 


28  875  976  X  18182 

I  : 


»)  Als  „gewahrleistetes  Rein-  und  Rohertragnifsu  sind  die  in  den 
*)  Unter   „Unteratutzungsbetragu    ist   derjenige  Baarertrag  verstanden, 
den  Gesellschaften  zur  Verfugung  gestellt  hat. 
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bis  Ende  1887  durch  unmittelbare  ITntersttttzang,  Steuer- 
gewShrt  worden  sind. 


bis  Ende  1887 
wirklicb  in  An- 
sprnch  genommene 
Vorscbflsse 

i  a 

I 


der 
nnter- 
8ttitzten 
Linien 

km 


Untersttttzungen2) 
rttckzahlbar 


Betrag  g  filr  das 
Ganln     *  Bahnkm 


fl. 


■a 


fl. 


n  i  c  h  t 
rttckzahlbar 


Betrag  u  fflr  dft(J 

im  3 

Ganzen  |  Bahnkm 

fl.  £ 


Steuer- 
und 
Gebtthren- 
freiheit 

Lauge  der 
steuer- 
freien 
Linieu 

km 


16  260*i54 


67  847  161 

11  167  228 


107  816 
11766  063 


31,619 


1000  000   N  31682 


1  878,.\37 
605,712 

2,149 

83,6*5 

2  206,795 


IT 


8  \ 

N  / 
G  \ 
8  f 


j  21  564  218 
I  12975486 
f  6254311 
\  61  839  163 


81,61* 


261,186 


1000000    N  31632 


6  254  311  G 


1 


18  000000    N  1  49  313 


4  776,87s 


517,113 


J  903.173 


83  403  381 

>486 


8 
N 


263,633 


3  560  172  S 
1724320  !  G  * 
4Q 789 868  1  8  / 


199,3H3 


1724  320  U\ 
\  4484!»S35  !   S  / 


13  000  000    N  49313 


2  420,4  is 


250  000  N 


1  254 


867,189 
1  882,743 


199,383 


1105672088  S  \ 

\  24741549  J  N  / 

U7  978  631  i  G  \ 

6188698  I  8  / 


292,*49 
201,770 


1000000 


250000 


N 


1254 


2  749,931 


N 


31  632 


13-250  000 


N 


28  618 


j5  294,oai 
14653,806 


1000000   N  81682 


13  250  000    N     28  618 


9  947.^37 


Konzessionsurknnden  berechneten  Betrage  eingestellt. 

welchen  der  Staat  zur  Erg&nzung  dea  Anlagekapitals  vorachufsweiae  oder  endgttltig 
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4.  Betriebsmittel  und  deren  Leistnngen. 


Es  waren  Ende  1887  im  Bestaude: 


Bezeichnung 
der 
Bahnen 

Loko- 

m  r\  t  i  run 

Personenwagen 

Giiterwagen 

Zahl 

bitz- 
platse 

Zahl 

Tragfahig- 
keit 
i on ncu 

I          l\  A  O  ^  A  1*1*0  1  n  K  1  . «  a  \  I  i  \ 

Eisenbahnen: 

A.  Bahnen    in  Verwaltnng 

der  k.  k.  Generaldirektion 

der  Osterreichischen  Staats- 

bahnen   

947 

2468 

86525 

18663 

194209 

B.  Staatsbahnen  im  Privat- 

%      a     •  a 

10 

21 

680 

6 

30 

1271 

2406 

88250 

35912 

381402 

Summe  I 

2228 

4886 

175455 

04  Of  1 

CI7C  OA  1 

II.  Gemeinsame  Eisen- 

bahnen: 

Sum  me  II 

1527 

2775  104833 

i 

1 
i 

29844 

302893 

III.  Ungarische  Eisen- 

bahnen: 

a)  konigl.  ungarische  Staats- 

i 
i 

k-»  j-v  L*.  u  Aa>*k 

TOO 

1230 

39319 

1  fin  07 1 

b)  Privatbahnen : 

im  Staatsbetriebe    .    .  . 

6 

19 

662 

74 

720 

„  Privatbetriebe    .    .  . 

194 

368 

12226 

4048 

39357 

zusammen 

200 

387  \  12878 

4122 

40077 

Summe  IE 

929 

1617 

52197 

20988 

205148 

Insgesammt 

4684 

9277 

332485 

105408 

1083682 

dagegen  Ende  1886 

4610 

9124 

325730 

103348 

1059112 

Im  Jahresdurchschnitt  1887  *)  waren  im  Betriebe  4  622  (4539)eigene 
Lokomotiven  mit  einer  Leistungsfahigkeit  von  1 578  017  (1 657  799)  Pferde- 
kraften.  daher  durchschnittlich  fiir  eine  Lokomotive  341  (343)  Pferdekrafte. 


'  Die  eingeklammerten  Zahlen  bezieben  sich  auf  das  Vorjabr. 
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Geleistet  warden  im  Ganzen  112  J 97  569  (111  259  460)  Lokomotivkm, 
d.  h.  von  jeder  Lokomotive  im  Betriebe  durchschnittlich  24  209  (24  511)  km. 

Hiervon  waren  107  895  667  (107  306  260)  Nutzkm.  d.  h.  auf  jede 
Lokomotive  durchschnittlich  23  344  (23  641)  km. 

An  AchskiJometern  sind  in  1887  geleistet: 

von  Personenwagen      698910759  (  706  290113) 
Guterwagen    .   3  582  601  609  (3  432  748  724) 
.    .      103060354  (  102966609) 


zusammen   4  384562  722  (4242  005  446)  Achskm. 

Die  von  sammtlichen  Fahrbetriebsmitteln  gefftrderte  Rohlast  (ausschl. 
Lokomotiven  und  Tender)  betrng: 

im  Ganzen   23015972  340  (21929  679194)  tkm 

fur  1  km  Betriebslange  988  446  (         966  107)  „ 

„    1       Nutzkm  .    .  213  (  204)  „ 

Die  geforderte  Rohlast  betrug  fitr  jede  bewegte  Achse  (einschl. 
Eigengewicht): 

bei  den  Personenwagen  4,51  (4,42)  tkm 

„    „  Guterwagen  5,41  (5,85)  . 

Die  Zahl  der  in  1887  im  Ganzen  befflrderten  Personen  war  65  439  699 
(66402  737),  davon: 

.     1,36  (  1,31)  |)Ct. 
.  14,55  (14,00) 

.  79,90  (78,93)  ., 

.     1,91  (  3,00) 
.    2,98  (  2,76)  „ 

Auf  jede  vorhandene  Personenwagenachse  entfallen  3  417  (3  489)  Personen. 
jeden  vorhandenen  Platz  ,.        198  (  203) 

An  Personenkilometern  wurden  zuruckgelegt: 

im  Ganzen   2  714292  619  (2  680467  217) 

auf  1  km  Betriebslange  .    .  116  334  (        118  082). 

Durchschnittlich  hat  jeder  Reisende  zuruckgelegt  : 

in    I.  Klasse    .    .    .     97,io  (  94,20)  km 


in    I.  Klasse 

„  II. 
„  III. 

„  iv. 

Militar 


v 


der  Gesammtzahl. 


,  II. 

III. 
.,  IV. 
Militar 


56,86  (  65,91) 
27,99  (  35,40) 

29,24  (  33,45) 
101,30  (107,6R) 


u  zusammen 

Arehiv  rUr  Kisenbahnweaen.  1HB1. 


41,47  (  40,98)  km. 
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Im  Jahre  1887  standen  durchschnittlich  im  Betriebe: 
104528  (102  772)  eigene  Guterwagen  mit  1072097  (1052106)  t  Trag- 
f&higkeit. 

Die  eigenen  Guterwagen  haben  in  1887  durchlaufen: 

zusammen   3  738462  632  (3  668  464810)  Achskm 

die  Postwagen   103060  364  (  102  966609) 

eigeneund  fremde  Guterwagen  auf 

eigener  Bahn  (ohne  Postwagen)  3682  601 609  (3  432  748724) 
jede  eigene  Achse  durchschnittlich  .  17  751  (         17  168) 

BefDrdert  sind  an  Gutern  (einschl.  Gepftck): 

im  Ganzen   78  686  048  (74746924)  t 

auf  jeder  vorhandenen  eigenen  Guterwagenachse  373  (         360)  „. 

Jede  Tonne  hat  durchschnittlich  durchlaufen  103,70  (101,99)  km. 

5.  FinanzieUe  Betriebs- 


Einnabme 

Bezeichnung 
der 
Bahnen 

Bahnlange 

im 
mittleren 
Jahres- 
durchschnitt 

aus  dem 

Per*  Gttter- 
sonen- 

vcrkehr 

(einichliefslich 
Nebenertrage) 

vendue- 
dene1) 

zu- 
sammen 

km 

Gulden 

I.  Oesterreichische 
Eisenbahnen: 

a)  Bahnen  in  Verwaltung  der 
k.  k.  Generaldirektion  der 
tfsterreichischen  Staata- 
bahnen   

b)  Staatsbahnen  im  Privat- 

c)  Privatbahnen*)  .... 

5420,»76») 

84,4» 
B  288,708 

12376098 

56425 
16286277 

82975  464 

166  706 
60702414 

65  747 

3  673 
2167061 

46417  299 

214  803 
78  146  752 

Samma  I 
Dagegen  in  1886 

10  794,U3 
10628,*» 

27717  800 
27444  589 

93883  678 
90866  996 

2  226  481 
1844  888 

123  777  854 
119  665  473 

1  Davon  entfallen: 

anf  die  westlichen  Staatsbahnen   3  882,8i»  km 

„   Mahrische  Grenabahn  und  die  Staatabahnen  in  Galiaien  1 280.7M  r 

Istrianer  Bahn   153.609  „ 

r        Dalmatiner  Bahn   .     103(»oi  „ 

.   .   .  5420*76  km. 
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Von  der  beforderten  Gfitermasse  (ohne  Gepack)  entfallen  in  1887: 

auf  Eilgut  0,54  (  0,60)  pCt. 

„  Frachtgut  ....   64,54  (54,45)  „ 
„  Kohlen  und  Kokes   35,64  (35,23)  „ 
„  Dienstgut  ....     9,28  (  9,82)  „ 
An  Tonnenkilometern  sind  in  1887  geleistet: 

im  Ganzen   8 148  560  623  (7  619 194  691)  tkm 

von  jeder  vorhandenen  eigenen  Achse  38  694  (         36  807)  „ 

fur  das  km  Betriebslange  ....  349289  (       336  661)  „ 

Jede  bewegte  eigene  Achse  war  durchschnittlich  mit  2,27  (2,'2i)  t 
belastet. 

In  Prozenten  der  Tragf&higkeit  wnrden  44,59  (43,54)  pCt.  Reinlast 
befOrdert. 


ergebnisse  des  Jahres  1887. 


A  n  s  g  a  b  e 

ftlr  das 

.  .  Nutz- 
t  nebs- 
kilometer 

Eigent- 

hche 
Betriebs- 
kosten 
in  Pro- 
zenten 
der  Koh- 
einnahme 

pCt. 

Betriebsausgaben 

zn  den 
eigentlichen 
Betriebsaus- 
gaben  nicht 

gehbrige 
Ausgaben*) 

Gesammt- 
ausgabe 

Betriebs- 
auagaben 
in  Pro- 
zenten 
der  Ge- 
sammt- 
ausgabe 
pCt. 

im  Ganzen 

fttr 

Be- 
triebs- 

kiloi 

das? 
Nutz- 
neter 



Gulden 

1 

■ 

1 

i 

i 

8  378  1,«5 

i 
■ 

2  644  l,«i 
14  776  8,77 

54,39 

74,oo 
43,81 

• 

24706186 

168957 
34  236  205 

4  667 

1883 
6473 

0,90 

0,  *9 

1,  » 

6  463  615 

1334 
8440036 

31  168  660 

160291 
42  676  241 

79,  »6 

99,17 

80,  » 

11467  2,» 
11366  2,is 

47,75 

48,08 

69 100  297 
57626972 

5476 
5464 

1,08 
1,05 

u  904  m 

10  622600 

74  005182 
68048672 

79,*6 

84,54 

*)  Ohne  die  selbstandigen  Lokalbahnen,  fttr  welche  keine  Angaben  gemacht 
worden  sind. 

*)  Die  verschiedenen  Einnahmen  umfassen:  Miethe  nnd  Frachtgelder,  Wagen- 
und  Sackmiethe,  Gebtthren  fttr  telegraphische  Depescben  und  sonstige  Ertrignisse. 

*)  In  dieser  Spalte  sind  eingerechnet:  Steuern,  Stempel  und  Gebtthren,  Ein- 
qnartierungskosten,  Gesellschaftsbeitrftge  zu  Pensionsfonds  u.  s.  w.,  Einzablungen  zum 

6* 
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E  i  n  n  a  h  m  e 

HATpirhnnncr 

M.J  O  6  C  1  U  U  11   11  U  K 

Kahnlange 

♦ 

i  in 

aus 

Per- 

dem 

der 

mittleren 

sonen- 

Gttter- 

verschie- 

Z11- 

B  a  h  n  e  n 

Jahres- 

verkehr 

dene 

sammen 

durcbschnitt 

(einschliefslich 
Nebenertrage 

^    .  .  — - 

km 

Gulden 

fl.  Gemeinsame  Eisen- 

bahnen : 

Summa  II 

5  751,i«4 

19671  712 

60  037113 

1 141  619 

80850  444 

Dagegen  in  1880 

5  818,784 

18  928  549 

58  790225 

1242  695 

78  961  369 

III.  Ungarische  Eisen- 

bahnen : 

a)  kOnigl.  ungarische  Staats- 

4  xieOfirt 

7  808032 

27  046  971     598  254   35  448  257 

b)  Privatbahnen : 

| 

im  Staatsbetriebe    .  . 

598,»M 

227  644 

494  149 

71469 

793  262 

„  Privatbetriebe    .  . 

1  966,454 

1984  371 

0  330  291;   696  965 

9011  627 

zusamnicu 

2  212  015 

6824  440 

768424 

9  804  870 

Sum  ma  III 

6790,856 

10020047 

83  871  411  1361678 

46253  186 

Dagegen  in  1886 

6  355,695 

9  573  321 

32  597  097 

1  364  890 

48  636  308 

Insgesamrat 

23  336.J53 

57  409  559 

187  742  097 

4  729  778  249  881  484 

Dagegen  in  1886 

22  702,657 

55  946  459 

181  753818 

r 
i 

4  452373 

1 

242  152  150 

i 

1 

Von  der  Einnahme  aus  dem  Pe rsonenverkehr2)  entfallen: 

auf  die    I.  Klasse .    .    .     7,21  (  7,23)  pCt. 

„         II.      „     .    .    .  27,95  (27,^9)  „ 

HI   60,91  (60,38)  „ 

n     >i    IV.    0,92  (  1,6()) 

Militarpersoneu  ....     3,oi  (  2,oo) 


Ueservefonds,  Bezttge  dea  Verwaltungsrathes,  Zahluugen  filr  Zinsen  u.  s.  w.,  Amorti- 
sationsfonds  und  verschiedene  sonstige  Auslagen. 

>)  Einschliefslich  der  mitverwalteten  Vizinalbahnen. 

J)  Die  eingeklaramerten  Zahlen  beziehen  sich  anf  das  Vorjahr. 
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A  u  s 

g  a  b  e 

ftlr  das 

Eigent- 
hche 

Betriebsausgaben 

zu  den 
eigentlichen 
i  Betriebsaus- 
gaben nicht 
,  geh5rige 
Ausgaben 

i'CU  ICU3 

ausgaben 

?t  Nutz- 
triebs- 

kilometer 

Betriebs- 
kosten 
in  Pro- 
zenten 

der  Ein- 
nahme 

im  Ganzen 

fUr  das 

1  Be-  Nutz- 
tnebs- 

kilometer 

:  Gesammt- 
ausgabe 

1 

in  Pro- 
zenten 
der  Ge- 
sammt- 
ausgabe 

pCt. 

Gulden 

pCt. 

14  0T>8 

2,54 

41,30 

33  390  419 

5  806 

1,05 

7403  596 

40794014 

81,85 

13  570 

: 

2,42 

42,54 

33  594  617 

5  778 

1,03 

7086  996 

40680513 

82,58 

8111 

2,22 

55,*; 

19800198 

. 

4153 

1,20 

286052 

20086  250 

98,58 

1747 

1,4* 

oo,w> 

161664 

2826 

1,56 

82486 

194  000 

4683 

2,3C 

53,92 

4868  902 

2471 

1,27 

470  628 

5  329580 

91,17 

4  061 

2,2:. 

63,98 

5020466  ' 

2  482 

603064 

5  523  530 

90,89 

6664 
6850 

2,22 
2,20 

54,H5 

56r'.» 

24  820664  1 
24  606  618 

3  655  J 
3872  , 

1,22 
1,24 

789  116 
789800 

26  609780 
25  396413 

96,92 
96,89 

10706 
10666 

2,32 
2,26 

46.5* 

47,79 

117  311  380 
115  727102 

5027 
6  097 

1 

1,09 
1,08 

1 

28  097  596 
18  898  3% 

l 

i 

140  408  976 
134 125498 

88,55 
86,28 

Die  durchschnittliche  Einnahrae  aus  dem  Personenverkehr 
ergiebt : 


1886 
fur 


I 


1H87 
fttr 


1  Person 


1  Per- 


sonenkm 


in  1.  Klasse 
«  II* 

III.  m 

IV. 

fur  Militfir  . 


fl. 

—   -    -  —J 

kr. 

4,53 

4,^1 

1.64 

2,93 

0,63 

1,77 

0,44 

1,81 

0,86 

0,80 

1  Person 


1  Per- 
sonenkiu 


4,50 
1,62 
0,65 
0,10 
0.85 


zusammen 


0,82 


2,00 


0,84 


kr. 


4,(i2 
2,84 
1,81 
1,38 
0,84 


2,08 
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Von  der  Gesammteinnahme  aus  dera  GQterverkehr')  kommen: 

auf  Eilgut  2,54  (2,44)  pCt. 

..   Frachtgut  der  Normalklassen  u.  s.  w.    .    .    .  j 

„        „  ermafsigten  Klassen    .   .    .   .   >  97,07  (97,09) 

„   Kohlen  und  Kokes  I 

„   Eisenbahnfahrzeuge  und  zahlende  DienstgQter   .   0,39  (0,47) 

Fur  jedes  Wagenaehskilometer1)  betragt  die  Gesammteinnahme 
=  5,70  (o.fB)  kr. 

Von  den  Betriebsausgaben  in  1887  entfallen: 


auf  das 

Proe«ut 

Betriebs- 

Nut  35- 

Wagen- 
ache- 

der 

1  eigont- 
lichon 

Betriebs- 

K 

ilom  eter 

koston 

ll 

fl." 

fl. 

kr. 

-it   — — 

'V„ 

227 

0,or, 

0,12 

F 

4,50 

Bahnaufsicht  und  Bahnerhaltung  .   .  . 

1447 

CO 

o 

0,77 

28,79 

Verkehrs-  und  komraerzieller  Dienst 

1891 

0,41 

1,01 

37,61 

Zugffirderungs-  und  Werkstattendienst  . 

1446 

0,31 

0,77 

28,77 

Material-  und  Iuventurverwaltung .    .  . 

16 

i 

0,01 

0,33 

uberhaupt 

5027 

1,09 

2,07 

100,00 

dagegen  in  1886 

5  097 

1.0R 

2.P0 

100.00 

i1 

Die  Betriebsausgaben1)  uberhaupt  betrugen  fur  1O0O  Tonne n- 
kilo meter  gefOrderte 

Reinlast   14,04  (14,79)  fl., 

Rohlast  ....     5,io  (  5/28) 

Urn  einen  Ueberblick  fiber  die  spezifischen  Rinnahmen  und 
Betriebsausgaben  fur  das  Gesammtnetz  der  Osterreiehisch-ungarischen 
Monarchic  in  1887  zu  erlangen.  sind  nachstehcnd  die  bezuglichen  Wert  he 
ubersichtlicb  zusammengcstcllt. 


»)  Die  eingeklammerteu  Zahlen  beziehen  sich  auf  das  Vorjahr. 
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Einnahmen 
(einschl.  verschiedener 
Einnahmen) 

BetriebsaoHgaben 

1887 

Oster- !  ge- 
reichi-  mein- 
sche  1  same 

Eisenbahi 

nn- 
gari- 
sche 

len 

zn- 
sam- 
men 

Oster-   ge-  un- 
reichi-  raein-  gari- 
sche  |  same  j  sche 

Eisenbahnen 

zu- 
sam- 
men 

Mittlere  Betriebslange  .  . 

km 

10794 

6761 

o  <yi 

Jo  66b 

- 

fttr  1  Betriebskm  .  . 

fl. 

11467 

14  058 

u  bo4 

10  /Ob 

5  475 

5806 

3  655 

5  027 

„   l  Nntzkm   .  .  . 

kr 

2,22 

2,&4 

a,w 

1,06 

1,04 

1,» 

1,09 

„   1  Wagenachskm  . 

5,w 

6,89 

5.11 

°l'U 

2,78 

2,43 

2,90 

2,67 

fl 

0,72 

0,92 

1,19 

0>»4 

ch- 
ttlic 

„   1  Tonne  .... 

2,09 

3,74 

3,36 

2,64 

>      Angaben  fehlen 

•a  js 

o 

„   1  Personenkm .  . 

kr. 

1,8« 

» 

2,io 

2,03 

„   1  Tonnenkm    .  . 

» 

2,45 

2,70 

2,33 

2,50 

')  Ml 

Im  Personenverkehr  kommen 

auf  1  Betriebskm  .... 

fl. 

2668 

3420 

1476 

2  460 



r  1  Personenwagenachskm  kr. 

8,oa 

7,» 

7,35 

7,*9 

Im  Gliterverkehr2)  entfallen: 

auf  1  Betriebskm  .... 

fl. 

8  693 

10  439 

4988 

8046 

„  1  Gttterwagenachskra1) 

kr. 

5,43 

5,.\o 

4,7! 

5,30 

Auf  verschiedene  Einnahmen 

i 

i 

kommen : 

> 

1 

fttr  1  Betriebskm  .  . 

fl. 

206 

199 

200 

203 

 — 

— — 

Reiulast. 
*)  Ohne  Nebenertrage. 

-1)  Einschl.  Nebeneinnahmen  im  Personenverkehr. 
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Beauite,  Diener  und  Arbeiter. 


Am  31.  Dezeraber  1887  war  der  Bestand: 


Bezeichnung  der  Bahnen 

Beamte 

(stabil  and 
zeitlich) 

Diener 

(ange- 
stellte) 

Arbeiter 

(durch- 
schnittlich) 

I.  Oesterreichische  Eisenbahnen: 

a)  Bahnen  in  Verwaltung  der  k.  k.  Gene- 

i 

raldirektion    der  Osterreichischen 

, 

3180 

12  126 

17  421 

b)  Staatsbahnen  im  Privatbetriebe    .  . 

15 

23 

37 

5  649 

12  321 

26  809 

K.J  14 1-11  111  Mr     1           •  • 

8  744 

24470 

43267 

II.  Gemeinsame  Eisenbahnen: 

Sum  ma  II 

5049 

* 

13  451 

26  176 

III.  Ungarische  Eisenbahnen: 

\    1   m     *    1  •    i                      •       i         d  i  ill 

a)  kOnignch  ungarische  Staatsbahnen 

2  952 

9  563 

14  500 

b)  rnvathannen: 

4 

o9 

i  no 

T»     "           At-  1*1 

723 

2  283 

4362 

zusammen   .  . 

727 

2342 

4  490 

Sum  ma  III   .  . 

3  679 

11905 

18990 

Insgesammt    .  . 

11  472 l) 

At\  OOP 

49  826 

oo  4oo 

Dagegen  Ende  1886   .  . 

(17  038) 

(48 114) 

(95  662) 

Es  entfaUen  in  1887: 

auf  allgemeine  Verwaltung  

2180 

469 

v  Bahnaufsicht  und  Bahnerhaltung 

2181 

15897 

46185 

„   Verkehrs-  und  kommerziellen  Dienst 

11068 

24591 

21597 

„  Zugf5rderung8-   und  Werkstfitten- 

1912 

8789 

20  526 

14! 

80 

126 

1  Darunter  14  281  fest  Angestellte. 
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ijeamte 

Auf  das  Kilometer  Betriebslange  kommen: 

und 
Diener 

Arbeiter 

0,n 

0,75 

1,92 

„  Verkehrs-  und  kommerziellen  Dienst  .... 

1,48 

0,89 

„  ZugfOrderungs-  und  Werkstattendienst   .    .  . 

0,44 

0,85 

zusammen    .  . 

2,78 

3,66 

Dagegen  in  1886   .  . 

2,85 

4,19 

An  6  eh  alt  wurde  gezablt  (fur  1  km  Betriebslange): 

fur  Beamte  und  Diener    ...   2  176  fl. 
„  Arbeiter  1 174  „ 

zusammen   3  349  fl. 


Es  kommen  durchschnittlich  auf  1  km  Be- 
triebslange : 

I.  bei  den  dsterreiehischen  Eisenbahnen     .    .  . 


II. 
III. 


gemeinsamen  Eisenbahnen 
ungarischen 


zusammen 
dagegen  in  1886 


Beamte 

und 

Arbeiter 

Diener 

3,02 

3,98 

3,20 

4,53 

2,14 

2,60 

2,78 

3,66 

2,85  4,19 


7.  Unfillle. 

Von  den  beforderten  Reisenden  wurden  in  1887 '): 

5  (13)  getodtet, 
16  (83)  verletzt. 


Es  entfiel  daher: 
auf  beforderte  1000  Reisende  .    .  . 

,   zuruckgelegte  1000  Personenkm 

lOOOZugkm   .  . 


eine  TOdtung  J  eineVerletsung 


13  910 

4347 

(B031) 

(788) 

642  969 

169  678 

(206189) 

(32294) 

11397 

3  661 

(4  633) 

(710) 

i)  Die  eingeklammerten  Zahlen  beiiehen  sich  aut  das  Vorjahr. 
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An  Bahnbeamten  und  Bahnarbeitern  verungluckten: 
a)  beim  eigentlichen  Eisenbahnbetriebe: ') 

99  (127)  getOdtet, 
368  (373)  veriest. 


Es  entfiel  daher: 
auf  zurfickgelegte  1000  Zugkm 


eine  TBdtung  eineVerletzung 


1133 
(875) 


305 
(298) 


b)  bei  Nebenbeschaftigungen  u.  s.  w.: 

9  (136)  getOdtet, 
115  (446)  verletzt. 

Die  Anzahl  der  verungluckten  fremden  Personen  betrug: 

im  Ganzen  getsdtet  133  (158),  darunter  54  (71)  [  durch  Selbstmord  oder 
verletzt    86  (109),      „      15  (12)  |  versuchten  Selbstmord. 

Demnach  betragt  in  18871)  die  Gesammtzahl: 

der  Getodteten  246  (307) 
„   Verletzten  585  (638) 

zusammen  831  (945). 

Von  der  Anzahl  der  in  1887  beim  eigentlichen  Eiseubahn- 
betriebe  verungluckten  Bahnbeamten  und  Bahnwarter  wurden: 


Unverschuldet,  durch  aufsergewohnliche  Ereignisse 
der  Zfige  wahrend  der  Fahrt  

Durch  unzeitiges  oder  unvorsichtiges  Besteigen  oder 
Verlassen  der  Zfige  

Beim  Wagenschieben  und  Rangiren  der  Zfige  .  . 

Durch  unzeitigen  Aufenthalt  auf  den  Geleisen,  na- 
mentlich  beim  Ueberschreiten  derselben     .  . 

Durch  unvorsichtige  Handbabung  des  Dienstes 

zusammen 
im  Vorjahre 


- 


I 


Getedtet 

Verletzt 

9 

46 

6 

28 

28 

90 

36 

44 

20 

160 

99 

368 

127 

373 

')  Die  eingeklammerten  Zahlen  beziehen  sich  anf  das  Vorjahr. 
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Feuer  im  Zuge 


401 


An  Unfallen  ereigneten  sich  in  18871): 

401  (387)  Entgleisungen,  wobei  3  (— )  Personen  getOdtet  und  14  (33) 
Personen  verletzt  wurden; 

1*20  (115)  Zusammenst5fse,  mit  3  (13)  Todtuiigen  und  4(3  (66)  Ver- 
letzungen  von  Personen; 

940  (1  140)  sonstige  Betriebsstdrungen,  mit  3  (5)  getOdteten  und 
17  (36)  verletzten  Personen. 

Die  Ursachen  der  in  1887  stattgehabten  Unfalle  waren: 

a)  bei  den  401  Entgleisungen: 

Unterbrechung  der  Geleise  oder  Hindernisse  auf 

den  Geleisen   46 

Mangelhafter  Zustand  des  Oberbaues   26 

Ungenaue  oder  falsche  Stellung: 

der  Weichen   131 

„  Drehscheiben   13 

„  sonstigen  beweglichen  Vorrichtungen  .    .  2 

Mangelhafte  Handhabung  des  Zuges   2 

Mangelhafter  Zustand  der  Fahrzeuge   69 

Sonstige  Ursachen   113 

b)  bei  den  120  ZusammenstOfsen: 

Falsche  Dispositionen  des  Stations-  oder  Zug- 

personals   13 

Falsche  Weichenstellung   26 

Mangelhafte  Signalisirung   6 

Nichtbeachtung  der  Signale   12 

Zu  schnelles  Einfahren  in  Bahnhofe   3 

Unvorsichtiges  Rangiren   22 

Sperrung  des  Geleises   9 

Ingangsetzung  stehender  Fahrzeuge   11 

Zugtrennungen   3 

Sonstige  Ursachen   16 

c)  bei  den  940  sonstigen  Betriebsereignissen: 

Unterbrechung  des  fahrbaren  Zustandes  der  Bahn  184 

Ueberfahren  von  Fuhrwerken   34 


120 


=  940 


Anderweitige  Betriebsereignisse  720 


•)  Die  eiugeklammerten  Zahlen  beziehen  sich  auf  das  Vorjahr. 


Digitized  by  Google 


92       Statistische  Nachrichten  ilber  bsterr.-ung.  Eisenbahnen  far  1887—1889. 


II.  Hauptergebnisse  der  bsterreichischen  Eisenbahnstatistik  fur  das 

Jahr  1888. 

1.  L&ngen. 

Am  31.  Dezember  1888  betrug  das  Netz  der  beideu  Reichsh&lften  der 
Monarchic  gemeinsamen  und  der  Osterreichischen  Eisenbahnen  17  721,452  km, 
welche  sich,  wie  folgt,  auf  die  einzelnen  Netze  vertheilen: 


Buuliiuge 
(Eigen- 
thnmsl&nge) 
am  Jahres* 
schlufs 

Betriebslange1) 

Doppelgeleisifi: 
waren 

am 
Jahres- 
schlufa 

Jahres* 
durchschnitt 

im 
Ganzen 

'  In 
Pro*, 
di  r 

unint- 

km 

km 

km 

km 

°/n 

I.  Gemeinsame  Eisen- 
bahnen: 

tfsterreichiscbe  Linien 

3  165,804 
2  y7o,3io 

8  137,79* 
2  986,166 

i 

3  093,170 
2  960,25* 

1  177,42* 

398,311 

37,81 

18,22 

zusammen 
davon  mit  Normalbetrieb 

6  129,iu 
5  506,400 

6 122,959 
6  604,3&6 

6053,423 

5  464.H51 

1670,789  25,62 

11.  Oesterr.  Eisenbahnen: 

a)  Bahnen   in  Verwaltung 
der  k.  k.  Oeneraldirektion 
der  6sterr.  Staatsbahnen: 

Westliche  Staatsbahnen. 
MahrischeGrenzbahn  and 
Staatsbahnen  inGalizien 

Istrianer  Bahn  .... 
Dalmatiner  Bahn  (Lokal- 

8  949,m>6 

1  192,589 
164,781 

124,632 

4215,876 

1268.w» 
164,60* 

123^'.3 

4054.H9 
1268,9«» 

164,608 
115,026 

Angaben 
fehlen 

Summe  a 
davon  mit  Normalbetrieb 

6  431,478 

4  707.U6 

5  767,404 
4  824,12: 

5  597,m 
4  690,228 

328,448 

6,04 

>)  Lange  von  Mitte  zu  Hitte  der  Anfnabmegebande  17  641,oio  km.  Dazn  die 
von  anderen  Bahnen  in  Betrieb  ubernommenen  (278,879  km),  sowie  die  gemeinsam 
benntzten  Strecken  (238,206  km),  abzllglich  der  im  Betriebe  anderer  Bahnen  beflnd- 
lichen  Strecken  (270,449  km)  ergiebt  die  den  Leistungen  der  Fahrbetriebs- 
mittel  zu  Grande  licgende  Betriebslange  17912,693  km  and  unter  BerQck- 
sichtigung  der  ErCffnungszeiten  der  in  1888  neu  hinzugekonimenen  Bahnlinien  im 
mittleren  Jahresdurchschnitte  —  17  493,682  km. 


Digitized  by  Google 


Statistische  Nachricbten  ttber  flsterT.-nng.  Eisenbahnen  fiir  1888— 1B89.  93 


Banlange 
('F.io'pn- 

Betriebsl&nge 

Doppelgeleisig 
war  en 

tbnmsl&nge 
am  Jahres- 
schlufs 

am 

T  __.  1_  __. 

Jahres- 
schlufs 

im 

T  1  

Jahres- 
durchschnitt 

im 
Ganzen 

in 

I'ro-ent 

illT  Of 

-•innit- 
IInKc 

. 

Ir  hi 

A  111 

L-__. 
Kill 

Km 

Km 

0/ 

— 

bi  k.  k.   Staatsbabnen  im 

fremdeu  Maatsbetnebe  . 

14,094 

13,633 

13,633 

11,946 

84,76 

o  \  \c     it     S t  _i_i f         11  pii  im 

Frivathetriebe 

OA  jao 

OA  .00 

J)  Privatbabnen  

6  063.081 

5  924,8«>8 

0  744,416 

nfSo,4M 

0,37 

11         I  l^ci  OVV           I<  O  llTl  £>T1       '/  11  r  Q  T  »"_  111  _~1  Tl 

u.  uesierr.  iiaiinen  /iisaniiiiflii 

I  1  &QQ  Ma 

II  OH£,33h 

11  789,734 

11440,300 

726,tM7 

6.87 

davon  mit  Monniubetneb 

_r\  ^  o  4  a  ~a 

9  343,«9 

9163,811 

r    __,  rt .  — ,_  _  _,. ,.  _____  _l 

ln>gesan.mt 

17  1 21,462 

17912,693 

17  493,688 

2  297,686 

12,96 

dagegen  Ende  1887 

17  026,5» 

17  226,260 

16  848,671 

1  982,678 

11,64 

mithin  Zuwachs  in  1888 

695,983 

686,433 

644.9M 

314,914 

dazu: 

Auslandische  Bahnen  anf  oster- 

reichischem  Staatsgebiete  . 

99,466 

102,hiv» 

102,*i9 

6,015 

6,06 

Einschliefslich  der  Theilstreeken  ausl&ndiseher  Bahnen  auf  6ster- 
reichischem  Staatsgebiete  (99,4f6  km)  und  abzuglich  der  in  Ungarn  und 
im  Auslaude  gelegenen  Theilstreeken  der  gemeinsamen  und  der  oster- 
reichischen  Eisenbahnen  (2  984,018  km)  betragt  die  Gesammtlange  der 
Eisenbalinen  in  den  im  Reiehsrathe  vertretenen  KOnigreichen  und  Lftndern 
=  14836,s9o  km  mit  1 909,813  km  (12,87  pCt.)  Doppelgeleisen. 

Bei  einem  Fl&cheninhalte  von  300024,38  qkm  und  einer  Einwohner- 
zahl1)  von  22144  244  Personen  kommen: 

auf  1  qkm  Fl&che   0,049  km  Balm, 

„  100000  Bewohner   .   .   .   67,ooi    „      „  . 

Von  der  Lange  der  Osterreichisehen  Bahnen  (11  592,338  km)  in 
tt.88  varen: 

k.  k.  Staatsbahnen  4860,125  km  (gegen  3  873,087  km  im  Vorjahre) 
Privatbahnen    .    .    6  742,218   „   (    .,      7  124,532  „    „       „  ) 

11 592,338  km  10  998,169  km. 

Die  den  Dur.'h.schnittsberechnungen  zu  Grunde  liegenden  Langen 
stellen  sich  in  1888: 

')  Nach  der  Volkrtzablang  vom  31  Dezember  1880. 
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fur  die  Baulange  (Eigenthumslange)  auf  17  400,376  km 

(11486,347  km  fur  die  Osterreichischen  Eisenbahnen), 

„  Betricbslange  im  Jahresdurchschnitt  auf  17214,956  km 
(11337,068  km  fur  die  flsterreichischen  Eisenbahnen), 

„  Betriebslange  am  Jahresschlufs  auf  17  596,661  km 

(11686,609  km  fur  die  Ssterreichischen  Eisenbahnen). 

An  Schleppbahnen  (fur  Privatzwecke)  befanden  sich  Ende  1888 
auf  Osterreichischem  Staatsgebiete  im  Betriebe: 

1 006  Stuck  mit  828,103  km  Lange.  darunter 
728     „      „  622,468  „  normalspurige  mit  Dampfbetrieb 

und       8     „      „    26,944  „     ,,  schmalspurige 

Die  Gesammtzahi  der  Schleppbahnen  stellte  sich: 

far  1887  auf  1 064  mit  960,004  km  Lange, 
„  1888  „   1087   „  992,869   „      „  . 


2.  Anlagekapital. 


Das  verwendete  Anlagekapital1)  be- 

im  Ganzen 

fttr  1  km 

zifferte  sich  in  1888: 

Baulange 

fur  die  gemeinsamen  Bahnen  auf  .   .   .  fl. 

1424  250  919 

227  912 

„     „  Osterreichischen  „       „    .   .   .  „ 

1568  739023 

135342 

zusamraen  fl. 

«)2  982  989  942 

167  902 

Dagegen  in  1887 

2  924376  246 

170  269 

Auf  die  westlichen  Staatsbahnen  kommen  in  1888: 
604  210200  fl.  (fflr  1  km  168  683  fl.) 

Auf  die  Istrianer  Bahn  kommen  in  1888: 

16195827  fl.  (fur  1  km  98287  fl.) 

Auf  die  Dalmatiner  Bahn  kommen  in  1888: 

12  736  841  fl.  (fur  1  km  102171  fl.) 

Auf  die  Privatbahnen  kommen  in  1888: 

766893  912  fl.  (fur  1  km  128  156  fl.) 


')  Einschl.  des  verwendeten  Anlagekapitals  fflr  die  im  Besitz  der  Bahnverwal- 
tungen  befindlichen  Schleppbahnen. 

')  Darunter  644  579  668  fl.  Kursverlust. 

Dazu  kommen  nocli  an  Ausgaben  fflr  die  im  Bftii  begriffenen  Strecken  und 
sonstige  Auslagen  bis  Ende  1888  =  18608  599  fl. 
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8.  Betriebsmittel  und  deren  Leistungen. 


Oester- 

(iemomsame      .  ,  .  , 
reichische 

Eisenbahnen 

Zusi 
1888 

immen 

dagegen  in 
1887 

Betriebsmittel: 

Lokomotiven  .... 

Stttck 

1616 

2306 

3822 

3  756 

Tender   

r> 

1 154 

1936 

3  090 

3040 

PerBonenwatfen  .   .  . 

2  798 

5  078 

7  876 

7  660 

(Sitz-  n  Stehtilatze) 

Anz. 

105  810 

182  956 

288766 

Giiterwairen 

Stuck 

30059 

56384 

86  443 

•) 

CTru!?fi\bijrkeit> 

t 

305  760 

596288 

902048 

x  vui  "     rS          /            *       *  * 

Stuck 

117 

271 

QQQ 

ooo 

vClClO  tU  v    WU lUrjU  . 

T           l"        •  •  %  /"»  4l  Pl>  1  1  A  *V*  t'tt 

i>okoiiioii  vKiiomeier 

Anz. 

35  101  227 

62050604 

97  151  831 

3) 

i 

'JO  yov  vzi) 

Nutzkilometer    .   .  . 

38  149  101 

59  696  540 

Qk->  H  1  ^  (\1 1 

V~  O-i.J  V)<*  1 

87  o45  4t>8 

fttr  1  km  Betnebs- 

1  a  _ 

6  689 

5217 

5  861 

o  292 

Achskilometer*]: 

a)  der  Personen- 

wagen  .... 

241 824  235 

353  536  053 

596  360288 

rp^  tljO  iot 

51)  t  7H3  425 

o)  aer  vruierwagen  . 

rr 

1189449756  1  937  760725 

8127210481 

O  Qr.K.  111  K9C 

L      ~*          M  *    to*     J             L~        A     A    Jf                «J      A  ♦ 

sina  Dftioroert: 

Personen    .  .  .  . 

n 

20  979623 

38897  648 

59  877  271 

3) 

5  /  33b  086 

fttr  1  fan  Betriebs- 

3  569 

3  428 

3  476 

A  Abi 

Personenkilometer   .  . 

- 

860314  852 

1494808  793 

2345123145 

2  266  878  042 

fttr  1  km  Betriebs- 

Tl 

144  663 

131  744 

136  ins 

186857 

Darchschnittliche  Fahrt 

einer  Person  .   .  . 

km 

40,53 

38,48 

39,16 

•) 

39,33 

Qfiter  (einschl.  Gepftck) 

t 

20147439 

53  892205 

73  639644 

65  716028 

anf  1  km  Betriebslange 

3427 

4  705 

4269 

8973 

Tonnenkilometer  .  .  . 

Anz. 

2670186091 

4  611637 136 

7  281  773  226 

») 

6639  468  681 

anf  1  km  Betriebslange 

»» 

454  268 

406444 

422764 

895  369 

Jede    Tonne  durchlief 

dnrchscbnittlich .  .  . 

km 

132,*8 

86,37 

99,o» 

99,*) 

Xittlere  Reinbelastnng 
einerGttterwagenachse 

t 

2,n 

2,8* 

2,33 

8,» 

«)  Ausschl.  der  ararischen  PoBtwagen. 

>)  Von  eigenen  nnd  fremden  Personen-  und  Guterwagen  auf  eigener  Bahn. 
«)  Bericbtigte  Zahl. 
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4.  Finanzielle  Betriebsergebnisse. 


Gemeinsanie 

Oester- 

Zusammen 

reichische 

aagegen  in 

Eisenbahnen 

1888 

1887 

Betriebseinnahmen: 

a)  aus  Personenverkehr 

fl. 

19  416  609     28  031  631 

47  447  240 

45492864 

iur  i  Kin  jiciriensiange 

3  300 

2  470 

2754 

2750 

aus  Gepiick  u.  dergl. 

n 

807018 

1 166  554 

1 978  672 

1896  648 

b)  aus  Eilgutverkebr ')  .  . 

n 

2301466 

2  318018 

46194-4 

4  148  383 

fQr  1  km  Betriebslange 

n 

qui 

268 

251 

aus  Frachtverkehr1)  .  . 

« 

61  875  625 

98541895 

160417  520 

149  722308 

iur  l  inn  .netneosiange 

n 

10618 

8686 

9311 

9049 

c)  aussonstigenEinnahmen 

ii 

1  314  970 

2846  892 

8660362 

3  368100 

Insf  psammt 

11. 

86714  688 

132408490 

^lo  lie  17o 

IVU  J>-)Q  OQQ 

JU4  o/o  jyo 

fur  1  kin  Betriebslange 

rt 

14  670 

11669 

12660 

12867 

Betri  ebaausgaben: 

42077  512 

73  482  525 

116660037 

114  799196 

fttr  1  km  Betriebslange 

n 

7152 

6476 

6  707 

6  988 

in  Prozenten  der  Be- 

triebseinnahmen  .  . 

pCt. 

49,09 

55,50 

52,9* 

66,10 

5.  Unfiille. 


— «  

Gemeinsame 



Oester- 
reichische 

Zusammen 

dagegen  in 

Eisenbahnen 

1888 

1887 

BetriebsstBrungen: 

60 

140 

200 

160 

18  86 

104 

76 

487 

685 

440 

zusammen 

226 

713 

939 

665 

>)  Einschl.  Xebeuertrage. 
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Geraeinsame  0evster" 
i  reichische 

Eisenbahnen 

i  T~ 
ge-     ver-     ge-  ver- 

tfldtet  letzt  tiJdtet  letzt 


Zusammen 


1888 


1887 


ge-  ver-  ge-  ver- 
tedtet  letzt  todtet  letzt 


Bahnunfalle: 
Reisende: 

nnxerschnldet  

dnrch  eigene  Unvorsichtigkeit 


1 


7   '  - 
4   ;  2 


Bahnbedienstete: 

onverscbnldet  

durch  eigene  Unvorsichtigkeit 

bei  Baa-  a.  Werkstattarbeiten 
and  sonstigen  (nicht  mit 
dem  Betriebe  zusammen- 
hingenden)  Gescbaften  .  . 


16 


11 

5 

40 


21 
17 


4 


(| 

28  — 

21        5  11 


4  49 


6 
GO 


54 


6 
76 


59 

26* 


9 
57 


11 


45 


I 


94 


14       99  5 


86 


znsammen 


Sonstige  Personen: 

anrerschnldet  

durcb  eigene  Unvorsichtigkeit 
SelbgtmSrder  


21 


19 

20 


50 

5 
11 
6 


75  376 


8 
25 
32 


10 
80 
4 


96 

8 
44 

52 


426 

21 
41 
10 


71  360 


1 

44 

39 


49 


znsammen 


39 


65 


50 


104 


8-1 


61 


lnsgesammt 


62 


83   I    142  464 


201 


547  160 


432 


HI.  Die  fm  osterreichischen  Staatsbetriebe  befindlichen  Eisenbahnen  im 

Jahre  1889. 

Das  der  Verwaltung  der  k.  k.  Generaldirektion  der  Osterreichischen 
Staatsbahnen  unterstellte  Bahnnetz  zeigt  im  Jahre  1889  eine  durchschnitt- 
Hcbe  Jahresbetriebslange  von  6  744,174  km1),  davon  kommen  auf  Staats- 
bahnen and  vom  Staate  betriebene  Privatbahnen  ....  6041,433  km. 
and  auf  Lokal-  and  Pachtbahnen   702,741  r 

Die  Betriebslange  des  staatlichen  Netzes  betrug: 

En de  1889    6912,500  km, 

and     w    1888    5  777,321  „  , 

mithin  ergiebt  sich  gegenuber  1888  eine  Zunahme  um  16,42  pCt.,  wahrend 
die  Baulange  des  staatlichen  Betriebsnetzes  am  Jahressehlufs  1889  sich 
aof  6841,926  km  stellte. 


*)  Siehe  Anmerknng  ')  auf  folgender  Seite. 

Archiv  flir  Eisenbahuwegen.  1*1. 
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Die  Transporteinnahmen  betrugen: 


fl. 


uberhaupt   .  . 

fur  1  Betriebskm  

in  Prozenten  der  Gesammtein- 

nahmen  pCt, 

Die  Gesammteinnahmen  stellten 

sich  auf  fl. 

fur  1  Betriebskm  „ 

Davon  auf  Personenverkehr  .    .    .  pCt. 

„  Guterverkehr  , 

sonstige  Einnahmen  .    .  „ 


1*88 


1  Zunahme 
1889        &egen  1888 
(in  pCt.) 


56  395086  58 8U7 333 
9406        9  734 


+  6,18  °/o 


94,73 

58408209 
9917 
24,41 
70,82 
5,27 


94,33  — 

62  342062  +  6,74  °/0 
10  319  — 

24,«2  +  8,39  °/0 
69,51 

5,67 


Die  eigentlichen  Betriebsausgab  en  betrugen  18888)  fur 
6  466,344  km  durchschnittliche  Betriebslange,  1889s)  fur  6  744,174  km 
durchschnittlinhe  Betriebslange: 


fur  1  km  Betriebslange  

in  Prozenten  dor  Transporteinnahmen  pCt.  j  52,99 


1888 

1889 

fl.  ; 

29  607  085 
4  579 

30283  755 
4490 

51,33 


1   Davon  kommen  in  1889: 

auf  die  westlichen  Staatsbahnen  einscbliefslich 
Mtirzzuschlag— Neuberg,  Unterdrauburg— 
Wolfsberg,  Ungarische  Westbahn  (steie- 
rischc  Lime),  Unx-Bodenbacher  u  Prag— 


Betriebslangef) 


„   die  Triest—  Herpelje— Istrianer  Staatsbahn 

(Divaca — Pola)  

die  Dalraatiner  Staatsbahn  (Spalato—  Knin) 

„  die  Staatsbahnen  in  Qalizien,  Mahren  and 
Sehlesien,  einscbliefslich  erste  nngariach- 
galizische  Eisenbahn  (galizische  Linie), 
Lemberg — Czernowitz  —  Jassybahn,  Erz- 
herzog  Albreditbahn,  MahriseheGrenzbahu 

zusammen  '! 


im  Jahres- 

am 

durch- 

Jahres- 

schnitt 

schlnfr 

km 

km 

4  298,633 

4  892.493 

166,371 

168,3.%6 

123,ws 

123,5M 

2  160,718 

2228,099 

6  744,174 

6  912,M» 

Banian  ge 

lEigen- 
thumslftnge) 
am  Jahres- 

schlufs 

km 
4  827,63s 

169,na 
124,64a 


2  220,426 


684l,Wi 


-i  Langen  und  Leistungen  verstehen  sich  einscbl.  der  Lokal-  und  Pachtbahnen 
und  tier  in  1889  zugetretencn  Linien. 

:  Kinschliefslich  Lokal-  und  Pachtbahnen  und  der  in  1889  znkommenden  Linien. 
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Die  Gesammtausga ben  (eigentliche  Betriebsausgaben.  Auslagen 
ftr  Postbeffirderung,  fur  den  Lokalbahnbetrieb,  ffir  das  Salzgeschftft,  fur 
das  Hotel  Zell  am  See  nnd  sonstige  Auslagen1)  stellten  sich: 

in  1888  auf  36  732  147  fl.  (62,89  pCt.  der  Gesaramteinnahme), 


1889   „  36  586  796  „  (61,89 

ii 

> 

und  zeigen,  gegeniiber  1888  eine  Zunahme  von 

0,0")  pt/T.. 

An  Be  t  ri  e  b  a  m  i  1 1  e  1  n  waren  vorhanden : 

1888 

1889 

Stuck 

968 

1218 

» 

803 

1029 

17 

19 

2  510 

2  796 

1 

11 

710 

817 

18474 

22  931 

Geleistet  wurden: 

28  698140 

30592092 

1036  542  348 

1090380040 

(der  eigenen  Wagen  auf  eigener 

und  fremder  Bahn) 

BefSrderte  Rohlast  

tkm 

5  627  296  700 

5  947  580100 

Der  Person aibestand  der lc. k. dsterreichischen Staatsbahnen  (einschl. 
des  Personals  derBauleitungen  und  der  in  auswartiger  Verwendung  stehenden 


eamten)  ergab  Ende  1889: 

Oberbeamte, 
Beamte 
und 
Aspiranten 

Unter- 
beamte 

i 

Diener 
nnd 
Wachter 

Zusaramen 

A  n  z  a  h  1 

a)  bei  der  Centralleitung  .  , 

676 

26 

95 

797 

b)        den  k  k.  Eisenbabn- 

betriebsdirektionen   .  . 

2  478 

2124 

9  482 

14  (Bl 

3  154 

2150 

9  577 

14881 

c)  beim  Staatseisenbahnbau 

103 

1 

104 

d)  in  auswartiger  Verwen- 

51 

1 

2 

54 

zusammen 

3308 

2151 

9580 

16039 

dagegen  Ende  1888 

3  348 

1953 

9  249 

14  650 

*)  Die  „8onstigen  Auslagen"  betrugen  in  1889  =  5  298  423  fl.  einschl.  der  Aur- 
la/ea  far  den  P6age-Betrieb  (Mitbetrieb^  anf  der  Strecke  Laibach-DivaCa  u.  dergl. 

V 
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Der  Besoldungsaufwand  betrug  in  1889  .    .    14  724  010  fl. 

Das  in  dem  Staatsbahnnetze  und  den  von  dcr  Staatseiseubahnver- 
waltung  betriebenen  Privatbahnen  angelegte  Kapital  stellt  sich  fur  das 
verwaltetc  Gesammtnetz  in  1889  bei  6051  km  Bahnlange  auf  866800606  fl., 
davon  waren  4  918  km  Staatsbahnen  mit  695416  320  fl.  Anlagekapital. 

Die  Verzinsung  ergab  in  1889: 

fur  das  Gesammtnetz   ....   2,74  pCt.  und 
„  die  Staatsbahnen    ....   2,88  . 

Die  osterreichischen.  mit  staatlichen  Einnahmezuschussen  ausgestatteten 
Privatbahnen  (1361  km  mit  252  276  448  fl.  Anlagekapital)  erzielten  in  1888 
eine  Verzinsung  von  3,02  pCt. 

Die  nachstehende  Zusammenstellung  bietet  einen  Ueberblick  fiber  die 
wesentlichsten  Betriebsergebnisse  des  Gesammtnetzes  fur  die  Jahre  18881) 
und  1889. 


Durchschnittliche  Betriebslange     .    .  km 

Anzahl  der  beffirderten  Personen  .   .  Anz. 

u      „    zuriickgelegten  Personen- 

kilometer   „ 

Durchschnittliche  Fahrt  einer  Person  .  km 

Beforderte  Gutertonnen3)   t 

„        GutertoDiienkilometer   .    .  tkm 

Durchschnittliche  Fahrt  einer  Tonne  .  km 

Anzahl  der  Zugkilometer   „ 

„       „   Wagenachskilometer   .    .  „ 

Tran8porteinnahmen   fl. 


1888-^ 


1*89  2 


5  889.611 
19  320934 


6041,433 

20 185  394 


723  9761231  776  359  882 

37,47       i  38,46 

13  099  399  14  650801 

1694  529  120  1  816  123  219 

l 

129,36  123,96 

27  616  077  29  151  576 


I  019  569  070 
54118209 


1068242  744 
58807  333 


•)  Die  Abweichungen  gegen  die  Angaben  des  Vorjahres  beruben  auf  ander- 
weitiger  Feststellung. 

'•')  Langen  und  Leistungen  ausschl.  der  Lokal-  und  Pacbtbahnen,  einschl.  der 
in  1888  und  1889  zugetretenen  Linien.  (Die  Angaben  des  Vorjahres  (6607,7s*  kmi 
bezogen  sicb  auf  das  Netz  einschl.  der  Lokalbahnen  und  ausschl.  der  in  1888  zuge- 
tretenen Bahnen.^ 

<)  Einschl.  Gepack-  und  Eilgut  ergeben  sich: 

fttr  188s  .   .   .  13  266  866  t,  dazu  1424  734  t  frachtfreies  Regiegut, 
B    1889.    .    .14813500  ,     „     1364900  p 
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1 

1888 

1889 

Bptriehseiiimihiiien 

fl 

fin  7fi&  ft? 

O.S  oOo  11 

aui  i  DetneDSKiionieter  Kommen: 

2  389,42 

2  561,07 

c  rachteinnahme  

6  630,96 

6877,06 

„  1  raosporteinnahme  (Personen, 

icepack,  Hiil^ut,  rracht-  una 

y  ioo,<G 

9  754,00 

1U  U4o,76 

I  y    '  .       »  »  /**  V"fc  i~*                      a*        1%  ^%  9 

4  Oio,64 

4  7y/,94 

rH3irieo.>ausgaoe  in  rrozeiuen  aer  De- 

trieb^einiiahme 

v.  1 

52  91 

53  30 

Finnuhme  ffir  1  Person 

fl 

0  728 

0  7«7 

I             u  Kilometer 

0,0194 

0  0199 

» 

1             u  Kilometer 

0.0927 

0  (  Y^i*) 

Anf  1   Ziurkilometer  en  t  fall  en  • 

Alii     X     CJU^IVIlV/UlvLvl     UUIICUIVIJ  • 

in   Tr;in><nnrtpinn  nlimp 

f] 

1  QftO 

Rptriph^pinnahmp 

1  OHO 

"2  om 

7) 

1,032 

1,058 

Anf  1  Achskilometer  kommen: 

fl. 

0,0581 

0,0551 

» 

0,0536 

0,0568 

0,0286 

0.0297 

Die  Verkehrssteigerung  in  1889  gegenuber  1838  brachte  cine  Zu- 
nabme  fur  das  Gesammtnetz: 


l)  Die  Betriebseinnahmen  setzen  sich  zusammen:  aus  Transporteinnahmen, 
PoatbefOrderung,  Lokalbahnbetrieb  und  sonstigen  verschiedenen  Einnahmen. 

*)  Die  Betriebsausgaben  setzen  sicb  zusammen:  aus  den  eigentlicben  Betriebs- 
.iosgaben  aasschl  sonstige  Auslagen),  der  Auslagen  fiir  Postbefiirderung  und  Lokal- 
bahnbetrieb. Die  Ansatze  der  Vergleicbsjahre  versteben  nich  einschl.  des  Agios  fur 
Valafeu. 
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bei  den  Transporteinnahmen   uni  6,18  pCt. 

„    „  Gesammteinnahmen   „  6,74  „ 

„  der  Zahl  der  befSrderten  Personen  ...  „  4,47  „ 

„    „  Einnabme  hieraus   „  8,39  „ 

„  ,  Zahl  der  beffirderten  Frachtguttonnen  „  11,84  „ 

„     „   Einnahme  hieraus   „  5,15  „ 

„  den  Betriebseinnahmen   „  6,76  „ 

„     „   Betriebsausgaben1)   „  3,17  „ 

„     „   Gesammtau8gaben   „  5,05  „ 

„  dem  Reinertrag   „  9,60  T 


1   Die  Zunahme  der  durchschnittlichen   Betriebslange  betragt   gegen  1888 
2,m  pCt.  v161,*n  km  i. 
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L  L&ngen. 


Am  31.  Dezember 

Es  betrug: 

1888 
km 

1889 
km 

Die  Eigenthumslange  der  vollspurigen  Haupt- 

Die  Eigenthumslange  der  vollspurigen  Bahnen  uuter- 
geordneter  Bedeutung  

3  898,84 
800,41 

3  943,86 

761,54 

zusanimen   .  . 

4  698,75 

4  706,40 

Dazu  schmalspurige  Bahnen  (untergeordneter  Be- 

6,17 

6,17 

Insgesammt   .  . 

4  703,92 

4  710,57 

In  1888  sind  128,91  km  Bahnen  (untergeordneter  Bedeutung)  mm 
erdffhet,  in  1889  6,«5  km  Vollbahn. 


18?8 

1889 

Von  dieser  Eigenthumslange  entfallen: 

km 

km 

"37,23 

- 

47,23 

4  666,69  s) 

4  663,34 

Es  kommen  mithin  in  Bayern: 

aof  100  qkm  Flache  durchschnittlich  BahnlSnge 

6,059 

6,668 

„  lOOOOEinwohner            „  „ 

9,819 

9,833 

1  Vergi.  „Die  bayerischen  Staatsbahnen  im  Jahre  1887^,  Archiv  1889,  S.  671  u.  ft. 
Die  Angaben  far  1888  and  1889  sind  dem  „Statistischen  Bericht  liber  den  Betrieb  der 
k&nigl.  bayerischen  Yerkehrsanstalten  im  Verwaltungejahre  1888  und  1889"  entnommen. 

>)  Darnnter  3  851,u  km  Hanptbahnen  mit  410Tw  km  Doppelgeieis. 

*)  Darunter  3  896,63  km  Hauptbahnen  mit  414,?*  km  Doppelgeieis. 
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Die  Gesammtbetriebslange  ergiebt  sich  (unter  Berucksichtigung 
von  103,08  km  verpachteten  und  50,24  km  gepachteten  Strecken) 

am  Ende  1888  zu  4  661,06  km 

„     „     1889  „  4667,73  „. 


1888 

1989 

Im  Jahresdurchschnitt  betnig: 

km 

km 

4  630,22 

4  706,68 

.,    Betriebslange : 

4  656,00 

4  631,86 

4  577,38 

4  652,74 

Zweigeleisig  waren : 

410,63 

414,84 

372,24 

376,43 

An  Ansehlufsbahneu  fur  nichtflffentlichen  Verkehr  waren 
vorbanden : 

Ende  1888:232  Bahnen  mit  115,83  km  Lange 
„     1889:248      „       „    123,05  „      ,  . 


2.  Baukosten. 

Am  Jakresschlufs  1889  betrugen  die  Gesammtbaukosten: 


a)  fur  die  vom  Staate  selbst  gebauten  und 

erworbenen  Bahnen: 

I.  Eigentlk-he  Staatsbahnen   .    .    .  . 

II.  Vizinalbahnen  

Ill  Vollspurige  Lokalbahnen    .    .    .  . 

IV.  Sckmulspurige  Lokalbahn  (Eichstatt 

Bhf.-Eichstatt  Stadt)  

zusamraen 

b)  fur  die  von  (i cmeindeii  nder  Privaten 

ubernojimn'iieii  Bahnen   

Insgesammt 
Datregen  in  1888 


Lange  Baukapital 
km  Jt 


■ 

3  929,74  919  411  163 
167,31  15  455  611 
303,71    15  493  360 


ftir  1  km 

233  962 
92  377 
51 014 


5,17 


350958  67884 


4  405,93  950711082  215  780 

304,64    34028571  111701 

,  4  710,57  9<Si  739  653  209  049 

4  703,92  977  771  959  207  863 
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1888 


1889 


Fur  die  vollspurigen  Bahnen  beziffert  sich': 

die  Bahnlange  km      4  698.7f>     4  706,40 

das  Baukapital  fiberhaupt  M  977  421  586  984388  695 


fiir  1  km 


208  217      209  049 


Der  Bauaufwand  im  Jahresdurchschnitt  bereehnet  sich: 

fur  1888  auf   969  970  374  .// , 

„   1889    „   980  994  99o  r  . 


3.  Betriebsmittel  und  deren  Leistungen. 


• 

1888 

1889 

Der  Bestand  ergab: 

Sttlck 

Stiick 

MMW—  mi  m.v 

1080 

1080 

860 

859 

2  752 

2904 

16  762 

16738 

531 

590 

256 

266 

1 

600 

60») 

Auf  10  km  Betriebslange  kommen  durchschnittlich  : 

in  1888:   2,32  Lokomotiven  und  221  Platze  der 

Personenwi 

igen, 

„  1889:   2,32          „           „    234     „  „ 

■ 

Die  Beschaffuugskosten  der  Betriebsmittel  (einschliefslich  Zubehor- 
stficke)  stellten  sich  fur  die  vollspurigen  Bahnen  fiir  10  km  Betriebslange: 


fur  Lokomotiven  nebst  Tendern  auf  

Personenwagen  mit  Achsen  und  Radern  auf  . 
„  Gep&ck-  und  Gfiterwagen   mit  Achsen  und 
Radern  auf   


zusammen      267  928     269  040 
Dazn  fur  Bahnpostwagen  (einschliefslich  Achsen 

und  R&der)   3  726 


1888 

1889 

M 

M 

107  663 

107  452 

39853 

41 120 

120  596 

120667 

3  707 


')  Heizwagen. 
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Die  Leistungen  der  Betriebsmittel    auf  den  vollspurigen 
Bahnen  ergaben: 


Lokomotivzugkilometer  

durchschnittlich  fur  1  Lokomotive 

Nutzkilometer  

durchschnittlich  fur  1  Lokomotive 

Wagenachskilometer: 

von  Persouenwagen  

Gepack-,  Heiz-  und  Gfiterwagen 
Bahnpostwagen  . 


■   •   *  ■ 


1888 

26  478843 
24663 

26  238660 
24  419 

173874  623 
749088667 
29  924  667 


I 


1889 

28  393  345 
26954 

28  164  580 
26  932 

185  833  601 
798  178238 
31  760113 


zusammen 
fur  1  km  Betriebslange 


962887937  1 1  015  771962 
208409  !  218560 


Es  kommen  auf  1  km  durchsehnittlicher  Betriebslange: 

in  1888:  5  230  Zugkm,  durchschnittlich  auf  1  Tag  14,33, 
„  1889  :  5  470      „  „  „    1    „  14,99. 

Die  Zahl  der  abgefertigten  Zfige  betrug: 

in  1888    428862, 

,,1889    463863. 

mit  einer  Durchschnittsstarke  von  40  Achsen. 


An  Tonnenkilometern  sind  geleistet: 
flberhaupt  


durchschnittlich  fur  1  Betriebskm 
„   1  Nutzkm  .  . 


6  257  956  541  6  727629  139 
1368694  1447668 

239 


Auf  der  5,17  km  langen  Schmalspurbahn  Eichstatt  (Bahnhof) 
bis  Eichstatt  (Stadt)  wurden  in  1889  geleistet: 

5  866  Fahrten  (   5  786  im  Vorjahre), 

29264  Lokomotivkm  .    ..(  28  922  „       „  ), 
213  268  Wagenachskm    .    .    (203900..       „  ). 
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Die  Kosten  der  Zugkraft  betrugen  durchschnittlich : 


fur  1000  Nutzkm  .  .  . 
„   1000  Wagenachskm  . 


it 


1888 

1889 

490 

13,r,L> 

13,-3 

4.  Verkehreergebntege. 

I.  Vollspurige  Bahnen: 
a)  Personenverkehr1)  in  1889: 


Insgesammt 


Davon  kommen  anf 
L  II.         III.  Militar 

K  1  a  s  s  e 


I.'III.Kl. 


1 

BefSrderte  Personen  .   .  A 

nzahl 

21  718413 

0,60  % 

9,78  % 

86,80  8 

2,88  8 

(20409674) 

(0,62)  „ 

(10,41)  „ 

(86,08)  „ 

(2,89)  „ 

Geleistete  Peraonenkm  .  . 

km 

788779250 

2,66  „ 

21,56  „ 

70,64  „ 

6,14  „ 

(757978974^ 

(2,68)  „ 

'23,05)  r 

(69,15)  „ 

(6,18)  B 

Durchschnittl.  Fahrt  einer 

36,88 

161,91 

80,54 

29,56 

64,89 

(37,u) 

(160,90) 

(82,88) 

(29,83) 

(66,66) 

Ges  am  mteinnabme : 

M 

27  764  468 

6,40  g 

32.35  fj 

59,03  8 

2,»  X 

(27012006) 

(8-41)  „ 

(34,80)  „ 

(57,09)  „ 

(2,19)  „ 

fftr  1  Person    .  .  . 

1,28 

13,78 

4,85 

0,*7 

0,99 

(18,75) 

(4,36) 

(0,88) 

(l,oo) 

n    1  Personenkm 

4 

8,58 

8,48 

5,88 

2,9* 

1,59 

(3,66) 

(8,54) 

(5.30) 

V2,94) 

Die  Einnahmen  aus  dem  Personen-  und  Gepackverkehr  ergaben: 


1888 

— mm  = 

1889 

M 

—     =- 

28377  832 

29  221 317 

in  Prozenten  der  Gesammteinnahmen  . 

pCt. 

29,3.i 

28,47 

auf  1  km  durchschnittlicher  Betriebslauge 

M 

6  236 

6  316 

„  1000  Achskm  der  Personen-  und  Ge- 

i 

V 

124 

120 

Die  eiiigeklammerten  Zahlen  bezieheu  sicli  auf  das  .lakr  1838. 
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b)  Guterverkehr  in  1889:1) 


1 

Zusammen 

L 

Davon  kommen  aaf: 





Eil-  nnd 
Lxprefs- 
frnt 

Fracht- 

sonstige 
Gater 

uber- 
haupt 

1 

Dienst- 
sendnn- 
gen 

11912527 

0,39  g 

96,23  % 

8,i»  8 

98,60  g 

6,40  fi 

(10950184) 

(0,63)  „ 

(%,37)  „ 

(8,00)  „ 

(98,36)  „ 

(6*4),. 

1664996720 

0,68  „ 

97,35  n 

lf*8  „ 

7,04  „ 

(1639 839 344) 

(0,7J)  „ 

(97,4*)  n 

(1,79)  „ 

(92,th»i  „ 

(7,3«)  „ 

189,77 

146,18 

140,70 

1  DO  lia 

138,83 

163,(0 

(140,m) 

ll69,is) 

(141,16) 

(139,53) 

(155,30) 

69023896 

3,n  % 

9S,ft4  8 

8,05  g 

100,00  g 

_ 

(63  819  171) 

(3,**)  „ 

(98,30)  „ 

(2,w)  „ 

(100,oo)  „ 

6,19 

82,55 

6,04 

6,19 

(6,*) 

(86,»5) 

(6,06, 

(6,84) 

4,46 

22,S7 

4* 

4,46 

(4,47) 

(22,14) 

(4^0 

(4,47) 

- 

BefiirderteTonnenzahl  t 

Oeleistete  Tonnenkm  tkm 

Dnrchschnittl.  Fabrt 
einer  Tonne ...  km 

Einnahme: 

uberhanpt  Jt 

fur  l  t  .   .  .  „ 

„    l  tkm  .   .  4 


Die  Gesammteinnahme  aus  dem  Guterverkehr  (einschliefslich 
der  Nebengebfihren)  betrag: 


iiberhaupt  at 

in  Prozenten  der  Gesammteinnahme    .    .   .  pCt. 

auf  1  km  durchschnittliche  Betriebslange  M 
1000  Ach8km  der  Guterwagen  ... 


1888 

1889 

66106961 

70413  680 

67,35 

68,60 

14240 

15 151 

94 

96 

II.  Sehmalspurige  Lokalbahn  (Eichstatt 

[Bhf.] 

—Eichstatt 

[Stadt]). 

1 

1888 

1889 

Gesammteinnahme 

M 

36119 

41531 

Anzahl  der  befOrderten  Personen  .... 

» 

61 193 

64715 

„       ,,   geleisteten  Personenkm     .   .  . 

293  236 

309106 

Gewicht  der  beforderten  Guter*)  .... 

t 

9  579 

13680 

Anzahl  der  geleisteten  Tonnenkm*)    .   .  . 

tkm 

49113 

69  768 

Einnahme:  aus  Personenverkehr  .... 

M 

17  124 

18106 

„  Guterverkehr  

17  575 

23006 

1  Die  eingeklaroinerten  Zahlen  beziehen  sich  auf  das  Jabr  1888. 
-  Ohne  Regiesendnngen. 
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Bezuglich  der  Gesammttransporteinnahmen  ergeben  sich  nach- 
stehende  Durchschnittszahlen : 


Tageseinnahme  

auf  1  km  Betriebslange  . 
In  Prozenten  kommen: 


.,  Wechsel- 
„  Transit- 


Nach  den  Transportgattungen  entfallen: 

auf  Personen  pCt. 

Gepack  


1888 

1*89 

M 

265519 

273086 

20431 

21423 

pCt. 

47,65 

47.12 

40,74 

41,76 

•<•> 

11,61 

11,12 

Thiere 
Guter 


28,yo 
Mi 

1.76 
67,93 


27,87 

Mi 

1,97 
68.85 


An  Gfitern  sind  beftrdert: 


flberhaupt 


Davon  kommen  auf: 
Steinkohlen  und  Kokes 
Holz  (europaisches) 
Gebrannte  Steine  u.  dgl. 

Getreide  

Braunkohlen  .... 


Von  der  Gesammtgewichtsmenge 


f  T 

No.  des 
;  Guter- 
|  rerseich- 

niases 

1888 

1889 

T  o  n  n  e  n 

8366111 

9235  849 

60 

1735  719V, 

1911656 

81 

1493  9761/* 

1643008 

59 

906166 

985  661V3 

28 

824222 

860604 

6 

entfallen 

625078V, 

• 
• 

834  576 

1888 

1889 

Ton 

n  e  n 

auf  Binnenverkehr  (Versand  und  Empfang)  . 
„   Wechselverkehr  (  desgl.  )  . 


zusammen 


3  434  4421 
4931 6681 


8  366  111 


3  761 124 
5474726 


9  235  849 
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5.  Finanzielle  Krgebnisae  der  vollspnrigen  Bahnen. 


1888 

1889 

Es  betrugeu: 

Im  Ganzen 

in 

Im  Ganzen 

in 

pCt. 

pCt. 

Betriebseinnahmen: 

alia    Ppr*Jf>TlPn-     llTld  frPTIHI'k- 

J 

i 

28395  372,51) 

29,.so 

29239840,55 

28,47 

Guterverkehr  .... 

65  124  539,13 

67,35 

70436587,91 

68,59 

.,  sonstigen  Einnahmen  .  . 

4  433  629,60 

* 

3,29 

4261481,07 

 ^ 

2.94 

— 

/usainnit  ii 

97  95o  641,28 

103937810,18 

Betriebsausgaben: 

51  994  793,22 

55160151,08 

L/avon  Koninieii. 

auf  alltremeine  Verwaltune 

call  I    (ui^viii  viii  \/     *  ci  n  aiiuu^  • 



9,83 

i 

Rahnv<4r\v;iltn  nff 

_ 

23,26 

„  Iransportverwaltung    .  . 

— 

67,00 

66,91 

Ueberschufs: 

45958  748,00 

— 

48  777  658,45  — 

in  pCt.  der  Einnahme  .  .  . 

46,92 

46,93 

.,     „  durchsctinittl. 

I 

Baukosten  

4,97 

auf  1  km  durchschnittliche 

< 

1 

Eigenthumslange    .    .  . 

9  926 

10366 

i 

Die  rein  en  (eigentlichen)  Betriebseinnahmen  und  Ausgaben  stellen 
sich  (nach  den  Abzugen):  


1 

1888 

1889 

.   .   .  Mk. 

96  702  583,70 

102692  852,10 

50762  263,00 

53966685,io 

in  Prozenten  der  Einnahme  pCt. 

52,49 

52,56 
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111 


1888 


Einnahme  Ausgabe 


aaf  1  km  durchschnittliche 
Betriebslange    .   .  . 

.,  1000  Nutzkm    .   .  . 
1000  Wagenachskm  . 

-  1  Tag   


21 126 
3  681 
101 
264  215 


11090 
1933 
53 

138  695 


1889 


Einnahme 


22071 
3  642 
101 
281  350 


Ausgabe 
M 


11599 
1914 
53 

147  854 


Die  persOnlichen  Ausgaben  (Besoldungen  und  sonstige  persdn- 
liche  Ausgaben)  betrugen: 


r 


in  Prozenten  der  Gesammtausgabe  .... 
auf  1  km  durchschnittl.  Betriebslange  . 
1  000  Nutzkm  

100000  Wagenachskm  

100  000  Mk.  eigentliche  Betriebseinnahme 


pCt. 
Mk. 


188S 

54,09 
6145 

1  071 

2  952 
29  (IX) 


1889 


6342 
1047 
2904 
28  722 


6.  Unfalle  beim  Eisenbahnbetriebe. 


1 

1888 

1889 

Es  ereigneten  sich: 

Ueberhaupt 

davon  in 
Stationen 

Ueberhaupt 

davon  in 
Stationen 

39 
18 
242 

24 
18 
183 

• 

43 
28 
221 

25 
26 
170 

zusammen 

299 

225 

292 

221 
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Bei  sammtlichen  Fallen  verungluckten: 

in  1888:  263  Personen,  davon  getodtet  38  Personen, 
18») :  289       v  „         „      66       „  . 

Durch  Selbstmord  bezw.  Selbstmordversuch  verungluckten : 
in  1888  :    9  Personen,  davon  getodtet   9  Personen, 


n 


„  1889:  11 
Von  den  verungluckten  Personen  waren: 


1888 

1889 

10,  davon   1  getodtet 

29,  davon  11  getodtet 

Bahnbeamte  und  Bahn- 

214,     „  16 

228, 

„  26 

Sonstige  Personen    .  . 

39,     „  21 

ii 

32, 

»  19 

» 

zusammen 

263,  davon  38 

I 

getodtet 

289,  davon  56  getodtet 

Durchschnittlich  koramen : 

1888 

1889 

T5- 

Verle- 

Verle- 

a)  bei  den  Reisenden: 

dtungen 

tznngen 

dtungen 

tzungen 

auf  je  1000  COO  Reisende  .    .    .  . 

0,05 

II 

0,44  0,51 

033 

„   „  1000000  durchfahrene  Per- 

i 

sonenkilometer  .  . 

•   •   ■   «  • 

0,01 

0,01 

0,02 

b)  bei  den  Bahnbeamten  und  Bahn- 

I 

i 

arbeitern  im  Dienste: 

i 

auf  je  1000000  durchfahrene  Zug- 

i 

"' 

0,67 

1,02 

7,95 

auf  je  1000000  Wagenachskilometer 

0,02 

0,19 

i 

0,08 

0,20 

Von  der  Gesammtzahl  der  verung 

luck  ten  Personen  treffen 

in  1889: 

auf  je  1000000  durchfahrene  Zugkilometer  .  . 

.  11,37 

„    „  1000000  Wagenachskilometer  aller  Art  .   .  0,28. 
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7.  Personalbestand. 

Beim  Eisenbahnbetriebe  waren  thatig  (ohne  Tagelohner  und 
Werkstattarbeiter): 


Ende  1888 

Ende  1889 

prag-   1  status-      nicht  Zu" 
.   ,         ,  .       status-  aam- 
matische  raafsige   maf>ige  men 

prag-      statu*-  nicht 
1  status- 

matische  mafsige  mJ.fgige 

Zu- 
8  am- 
ine n 

Personen 

Personen 

1  General- 
direktor  .  . 

beim  Eisen- 
bahnneubau. 

beim  Eisen- 
bahnbetrieb . 

1 

1           -  1 
51            119          111  281 
913        10  595        1  220    12  728 

i     -  - 

52           118  118 
926        10  710        1  887 

1 

288 
13  523 

znsammen 

965        10714       1  331  13010 

979        10828       2  006 

13  812 

Dei*  Aufwaud  an  Gehalt  und  Nebenbezugen  des  Ehsenbahnpersonals 
bezifferte  sich: 

in  1888  auf  .  21  639  463  .✓/, 

1889  ...  .    22183434  ... 


8.  Betriebaergebnisse  der  Vizinal-  und  Lokalbahnen. 

1888  188! » 


Vizinal- 

Lokal- 

Vizinal- 

Lokal- 

bahnen 

bahnen 

Betriebslfinge  am  Jabi 

es- 

km  '■ 

167,so 

l)  316,49 

167,30 

»)  316,49 

Gesammtbauaufwand 

.  JL 

15455611 

15660348!  15465611 

16338398 

8870% 

8364581 

972720 

1142437 

573241 

368884; 

595781 

510164 

Beforderte  Personen  . 

Anzahl 

642  719 

567239; 

688295 

783964 

Gttter  .  . 

355756 

285981 

396549  348572 

Schlufsbemerkung. 

Urn  einen  Ueberblick  fiber  die  Entwicklung  des  bayerischen  Staats- 
bahnnetzes  seit  1880  zu  geben,  sind  nachstehend  die  Hauptbetriebsergeb- 
nisse  zusaramengestellt: 

t)  Einschl.  der  gepachteten  (7,eo  km  langen),  von  der  Herzogl.  Sachsen-Meinin- 
genschen  Regierung  gebanten  Strecke  Lndwigstadt— Lehesten. 

Archir  fdr  Bison  bahnwesen.   1891.  g 
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1880 

1886 

1886 

1887 

i 

1888 

1889 

Mittlere  Betrieba- 

i 

lange    ...  km 

4 167,13 

4862,17 

4  416,33 

4  506,67 

4  577,w 

4652,74 

Baukosten   .   .  Jf. 

904  678090 

953  938  968 

959 167  871 

963922272 

977  771  969 

984  789  <  63 

Gefabrene  Nutz- 

kilometer  Anzabl 

20  208  684 

22  596  677 

28  283  188 

24  550  42b 

26  2<>7  o43 

28  193834 

BefBrderte  Personen 

1 

AD/,  (ill  1 

17  708  488 

18  425  299 

on  47 1  *W1 

-til  out 

Ol  7JVI  777 

TiafKrA  art  a  (iHtarW  t 

6  462  900 

7966  208 

y  £av  two 

IV  — 0-  ^00 

11  ii>b  or.? 
1 1  109  Teat 

Roheinnahme  fttr 

1  Uetnebskm  u« 

19  424 

19264 

19  553 

21  808 

22  iri3 

Ronausgabe  .   .  „ 

11  732 

11226 

11  178 

11  400 

12049 

12532 

Reineinnabme  .  „ 

7  692 

*039 

8  375 

9  122 

9  789 

10251 

Verzinsung  des  Bau- 

kapitals    .   .  pCt. 

3.:o 

3,S3 

4,oo 

4,40 

4,T4 

4,r 

Verhaltnifs  von  Aus- 

gabe/Einnahme 

pCt. 

57.91 

55,49 

64,<o 

52,* 

62,4* 

- 

52,w 

1   Einschl.  des  Gewiclits  fur  Fahrzeuge,  Vieh  un<l  Leichen. 
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Im  Anschlusse  an  die  Mittheilungen  dieser  Zeitschrift,  Jahrgang  1890 
S.  118  u.  ff.,  betreffend  die  Kolonien  Queensland  nnd  Nenseeland,  folgen 
nachstehend  Angaben  uber  die  Betriebsergebnisse  der  Eisenbahnen  der 
ubrigen  australischen  Kolonien  Victoria,  Tasmanien,  Neusudwales,  Weet- 
nnd  SQdaustralien  fur  die  Jahre  1888  und  1888/89,  sowie  fur  die  Kolonien 
Neu-Sud-Wales  und  Neuseeland  fur  das  Betriebsjahr  1889  90. 

I.  Kolonie  Victoria.2) 

Am  30.  Juni  1889  waren  2 199*  2  engl.  Meilen  (3  639  km)  Eisen- 
bahnen im  Betriebe  und  3631  4  engl.  Meilen  (584  km)  im  Ban.  Die 
Gesammtausgahe  fur  Eisenbahnanlagen  beziflFerte  sich  bis  dahin  auf 
31189516  «rs),  von  welchem  Betrage  29  048  670  %  auf  die  im  Betriebe 
befindlichen  Bahnen  entfallen.  Das  Anlagekapital  der  im  Betriebe  befind- 
lichen Strecken  verzinste  sich  in  1888/89  mit  4,oi  pCt..  gegen  3,79  pGt. 
im  Vorjahre. 

Die  wesentlichsten  statistischen  Angaben  fur  das  Betriebsjahr  1888/89 
gegenuber  1887/88  sind  nachstehend  zusammengestellt: 

1.  Juli  bis  80.  Juni 


I 


1887/88  1888/89 


,  _         ..  _?  

Betriebslange  am  Schlusse  des  Betriebs- 

jahres  m'X,  2  0175/4         2 1997, 

Betriebslange  im  Jahresdurchsehnitt     .   „  1  947V4         2 143s  /4 


l)  Vergl.  Archiv  18*9  S.  666  u.  ff. 

*)  Victorian  Railways.  Report  of  the  Victorian  Railway  Commissioners  for  the 
year  ending  30.  june  1889.  Presented  to  both  houses  of  parliament  pursuant  to  the 
«ct  47  Victoria  No.  767.  Melbourne. 

3 1  Im  Vorjahre  28212064  St. 

8* 
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i 

1.  Juli  bia  30.  Juni 

1887  88 

1888  89 

Z 

oi  ioy  01/ 

„              r      auf  die  Betriebs- 

13  981 

14 180 

9  756  049 

3  1 10  140 

1 763  019 

1  946837 

1003  030 

Verzinsung  des  Gesammtbankapitals 

pCt. 

0,5b 

0,73 

„         „  verwendeten  Baukapitals 

3,79 

4,01 

Anz. 

56911394 

68904427 

(-jriiter  (einschl.  Viehi 

t 

3664042 

4160126 

fi-plpi^fptp   fXi  (rni  pi  1  Pn 

enfl. 
HMlen 

9  082  312 

10  680  743 

Von  der  Einnahme  entfallen: 

1 

1397060 

1668541 

\\\\  \        arAr  cA\v 

1358  999 

1441599 

Aui  (lie  xJeinen.smeiie  (engi.j  Kommen 

if 

aurcnscnnittlicn : 

•At\  RnViftitmtilimp 

1415 

1451 

„  Ansgabe  

1 

y 

900 

907 

Auf  die  Zugmeile  (engl.)  entfallen: 

d 

72,83 

69,88 

» 

46,32 

43,72 

Verhaltnifs  der  Ausgabe  zur  Einnahme  pCt. 

63,61 

62,66 

Betriebsmittel: 

Lokomotiven  im  Betriebe  

Stck. 

364 

382 

»  Ban  

'* 

33 

79 

Personenwagen  im  Betriebe  .... 

r> 

819 

900 

$>  Bau  

y 

86 

112 

Guterwagen  im  Betriebe  

■» 

i  6242 

6099 

»         »  Bau  

r 

42 

1  966 

Sonstige  Wagen  im  Betriebe    .    .  . 

y 

349 

350 

„  Ban  

n 

66 
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Die  Gesammtausgabe  vertheilt  sich,  wie  folgt,  aaf  die  einzelnen  Ver- 
waltungszweige : 


1887/88 

1888,89 

!  fUr  die 

in  pCt. 
der  Ein- 
nahme 

fur  die 

in  pCt. 
der  Kin- 
nahme 

I 

Zugraeile 

Zugmeile 

i  d 

i 

8 

fur  Bahnunterhaltung  

i 

;  9,23 

12,68  9,16 

13,io 

.  Lokomotivdienst 

13,13 

18,03 

14,05 

20,n 

.  Personen-  und  Gfiterwagen     .    .  . 

3,00 

4,12 

2,63 

3,76 

.  Vergutungen  (Compensation)  .    .  . 

3,77 

5,17 

0,50 

0,71 

15,34 

21,07 

15,60 

22,33 

.  Allgemeinkosten  

1,85 

2,54 

1,78 

2,55 

zusammen 

46,32 

63,61 

43,72 

62,56 

Die  Betriebsergebnisse  wurden  sich  in  1888/89  noch  gunstiger  ge- 
staltet  haben,  wenn  nicht  verschiedene  aufserordentliche  Ausgaben  eine 
Verminderung  der  Reineinnahme  urn  etwa  190  000  z  herbeigefuhrt  hatten . 
So  ist  in  Folge  des  Ausstandes  der  Kohlenarbeiter  in  Newcastle  eine 
Mehrausgabe  fur  Feuerung  in  H5he  von  37  827  g  entstanden.  Ferner 
wurden  auf  einzelnen  Linien  die  fruheren  leichten  Schienen  durch  schwerere 
(76  U)  Stahlschienen  ersetzt,  was  eine  Ausgabe  von  23  682  sg  verursachte. 
Zur  Hebung  landwirthschaftlieher  Interessen  wurde  die  Fracht  fur  ver- 
schiedene Guter  herabgesetzt,  wodurch  eine  Mindereinnahme  von  etwa 
50  000  %  hervorgerufen  ist.  Aufserdem  bezifferte  sich  die  Zinseneinbufse 
fur  die  noch  nicht  erOffheten  Baustrecken  auf  80000  sg. 

Zu  dem  Prozentverhaltnisse  zwischen  Ausgabe  und  Einnahme  wird 
bemerkt,  dafs,  wenn  nicht  erhebliche  Tarifermafsigungen  gewahrt  und 
damit  eine  Art  Dividende  gezahlt  worden  ware,  die  Roheiunahme  sich  in 
188889  auf  3  310140  ar  und  der  Betriebskoeffizient  auf  58'/*  pCt.  (statt 
62,w  pCt.)  gestellt  haben  wurde. 

2.  Kolonie  Tasmanien. 

Daselbst  waren  am  JahresschluXs  1887 

im  Ganzeu  318  engl.  Meilen  (512  km)  Eisenbahuen  im  Betrieb, 
darunter     148     „       „     (238    „  )  Staatsbahnen. 
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am  31.  Dezember 
1886  1887 
Gesaramtnetz 

•  (darunter  Staatsbahnen) 

Betrieb.slange  am  Jahresschlufs       .    .  u^iln 

Verwendetes  BaukapitaJ  % 

„  „     auf  die  engl.  Meile  „ 

Gesammteinnahine  „ 

Ausgabe  .... 
Ueberschufs  

„        in  Prozenten  den  Baukapitals  pCt. 

BefBrderte  Personen  Anz. 

Guter  t 

Geleistete  Zugmeilen  ;e"t 

Auf  die  Zugnieile  (engl.)  kommen: 

an  Einnahme  d 

„  Ausgabe  „ 

Verhaltnifs  der  Ausgabe  zur  Eiunahme  pCt. 

Betriebsmittel : 

Lokomotiven  Stck. 

Wagen  aller  Art  „ 

I, 

3.  Kolonie  Neu-Sttd- Wales.1) 

Die  Lauge  der  im  Betriebe  befiudlichen  Staatseiseubahnen  dieser 
Kolonie  betrug  am  30.  Juni  1890  2182  engl.  Meilen  (3  511  km). 

')  New  South  Wales  Government  Railways  aud  Tramways.  Annual  Report  of 
the  Railway  Commissioners  for  the  year  ending  30.  June  1890. 


303 

318 

(133) 

(148) 

2  '213  781 

2  318  4S*> 

(872  332) 

(976  957) 

7  308 

7  991 

1       Ml/  X 

(6558) 

(6  601) 

131  935 

X*JX  \}%J%J 

140224 

(45  924) 

(53  954) 

114  706 

1 28  250 

(37  917) 

(49  608) 

1 7  229 

13  974 

(8007) 

(4  346) 

0.77 

0,60 

(0.90) 

(0.44) 

536893 

596  691 

(193  829) 

(246  266) 

131  282 

(68  113) 

694  567 

(295  432) 

53,86 

48.45 

(49,10) 

(43.*) 

46,82 

43.62 

(40.60) 

(40.3) 

86,9 

90,0 

(82,6) 

(92.7) 

33 

39 

(17) 

023) 

704 

849 

(302) 

(542) 
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Ueber  die  Betriebsergebnisse  der  Jahre  1888/89  and  1889/90  wird 
Folgendes  bemerkt: 


80.  Juni 

80.  Juni 

Es  betrug: 

1889 

1890 

Betnebslange  am  Jahresschlufs    .   .  . 

 ~   " —         1  "~ 

2  171 

2  182 

„          im  Jahresdurchschnitt  . 

n 

2  128 

2 1<  < 

Zahl  der  beforderten  Personen.   .   .  . 

Anz. 

16086  223 

17  071 945 

„          d        Gutertonnen1)  .  . 

t 

3486839 

3  788  950 

Sf 

2  538  477 

2633086 

n 

1634602 

1665  835 

V 

903875 

967251 

Verhaltnifs  der  Ausgabe  zur  Einnahme  pCt, 

64,39 

63,26 

Yerwendetes  Baukapital  (fur  die  im  Be- 

triebe  befindliehen  Linien)    .   .  . 

& 

29839167 

30555123 

Yerwendetes  Baukapital  fur  die  Betriebs- 

raeile  

13  744 

14003 

\erzinsung  des  Anlagekapitals    .    .  . 

put. 

3,144 

2,176 

wnnahme  im  Personenverkenr     .    .  . 

Sf 

1025601 

1 059  976 

1 512  876 

1  573  295 

Auf  die  engl.  Zugmeile  entfallen: 

an  Einnahme  

d 

79,72 

78,90 

n 

51,34 

49,91 

An  Betriebsmitteln  waren  vorhanden: 

Lokomotiven  

Stck. 

429 

439 

Personenwagen   

r> 

1085 

1064 

Guterwagen  

n 

9  060 

9304 

Aji  Zu^meileu  wurden  geleistet  .   .  . 

taA. 

7  641 769 

8008826 

Die  Zahl  der  beim  Betriebe  beschaftigten 

Personen  betrug  

Anz. 

10 103 

11827 

Auf  die  engl.  Betriebsmeile  kommen : 

• 

^  Hinnahme  ....       .    .    .  . 

1 192,8 

1209,0 

n 

768,1 

765,0 

r> 

424,7 

444,0 

v«n  den  geleisteten  Zugmeilen  entfallen: 

3  395  670 

3  581 125 

r> 

4246099 

4  427  701 

V  Einschl.  Vieh  ^in  1888/89  =  107  854  t  and  1889  90  =  68101  t;. 
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Von  der  Ausgabe  ffir  die  Zugmeile  kommen: 


30.  Jnni 

1889 

30.  Juni  1R90 

d 

d 

3 

am  Daiiuuiuei  iiiiii  uug  . 

1 

1  3  G*7 

^  1 ,01 

13  24 

L(  tkomoti  vkraft 

It)  • * '.  i 

32.05 

15,95 

31,95 

»  Wagen  

  4,66 

9,07 

4,75 

9,54 

r   Verkehrsausgabeu . 

  13,68 

26,65 

13,64 

27,31 

0,49 

0,32 

0,66 

T  allgeraeine  Kosten 

  2,43 

4,73 

2,01 

4,02 

1 

Zusammen  51,34 

49,91 

Bezuglich  der  Kohlenverschiffung  von  Newcastle  (N.  S.  W.) 
nach  australischen  und  anderen  Hafenpl&tzen  finden  sieh  nachstehende 
Zahlen. 

Es  wurden  im  Ganzen  versehifft: 


in  1888  89  =  17783621)  t  im  Werthe  von  954  0921) 


„  1889  90  =  1896632  t  „ 

„  990138 

1    n  • 

1888/89 

1889/90 

Hiervon  entfielen: 
auf  Victoria.  . 

T  o  n  n  e  n 

686  434') 

844  882 

132  551 

160  761 

„  Sudaustralien  

100  384 

174  289 

„  Tasmanien  

39  8a* 

64  954 

„  Westaustralien  ... 

14  275 

16  215 

»  Fiji  

9098 

7  397 

5  540 

4  362 

Zusammen 

994091') 

1272860 

Anf  die  aufseraustralischen  Pl&tze  kommen: 

784271') 

623  672 

Darunter  die  Vereinigten  Staaten  mit 

255  516 

227  970 

Chili  ,   .    .  . 

165  146') 

138690 

54  318') 

34609 

Als  wiehtiges  Ereignifs  fur  den  Dureligangsverkehr  ist  die  am 
1.  Mai  1890  erfolgte  Er5ffnung  der  grofsen  Eisenbahnbrficke  fiber  den 
Hawkesburyflufs  zu  betrachten,  durch  welche  das  letzte  Glied  der  Eiseu- 
bahnverbindung Brisbane— Sydney — Melbourne — Adelaide  geschlossen  wurde. 

l)  Neuere  Angabe. 
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Die  hierdurch  in  unuiittelbare  Verbindung  mit  einander  versetzten 
Eisenbahnen  haben  allerdings  3  von  einander  abweichende  Spurweiten. 
Die  Einfuhrung  einer  gleichen  Spar  ist  ins  Auge  gefafst. 

Ueber  die  im  Staatsbetriebe  befindlichen  Trambahnen  der  Kolonie 
finden  sich  nachstehende  Angaben: 

In  1839  90  betrug  die  Gesammtbetriebslan  ge  39V-.  engl.  Meilen 
(63,6  km),  mit  einem  Anlagekapital  von  933  614 

Die  Roheinnahme  stellte  sich  auf  268962  sr 
„  Ausgabe  „       „     „  224  073  „ 

Der  Reinertrag  ergab     ....   44  889  Si 

(gegen   21728  „  in  1888/89). 

Auf  die  Stadt-  und  Vorstadtlinien  (City  and  Suburban  Lines) 
komnien:  301/*  engl.  Meilen  (49,1  km)  Betriebsltinge 

mit  790  555 ar  Anlagekapital  und  5,3 1  •/„  Reinertrag,  (gegen  2,56  °/0  in  1888/89). 

4.  Kolonie  Westaustralien. ') 

Am  Schlusse  des  Jabres  1888  wareu  im  Ganzen  188  engl.  Meilen 
(302  km)  Staatseisenbahnen  im  Betriebe,  wovon  auf  das  ostliche  Netz 
133  engl.  Meilen  (214  km)  und  auf  das  nOrdliche  Netz  55  engl.  Meilen 
(88  km)  entfallen.  Das  finauzielle  Ergebnifs  ist  im  Ganzen  kein  gunstiges, 
was  auf  den  allgemeinen  Niedergang  des  Handels  in  1888  zuriickzu- 
ffihren  ist. 


Ueber  die  neuerdings  erdffneteu  und  die  im  Bau  befindlichen  Privat- 
bahnen  finden  sich  keine  naheren  Angaben  vor. 


81.  Dezember 

1887 

31.  Dezember 

1888 

Ost- 

Nord- 

Zu- 

Ost- 

Nord- 

Zu- 

bahn 

sammen 

bahn 

saminen 

BetriebslEnge  am  Jahresschlufa 

engl. 
•  Meilen 

116 

55  " 

171 

133 

55 

188 

im  Jahresdurchschnitt  „ 

116 

45 

161 

133 

55 

188 

Yerweudetes  Baukapital    .    .  . 

559  292 

212  659 

771  951 

603045 

213  445 

816490 

38  478 

2  207 

40685 

36  572 

2809 

37  381 

39220 

4  368 

43  588 

39063 

4  987 

44040 

-  742 

-2161 

—  2903 

—  3  481 

~  2  178 

-6659 

*)  Western  Australia.  Report  of  the  working  of  the  Government  Railway 8 
during  the  year  1887  and  1888  by  the  Commissioner  of  Railways  and  Engineer-in- 
chief.  Presented  to  the  Legislative  Council  by  His  Excellency's  command.  Perth 
1888  und  1889. 
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31.  Dezember 

1887 

81.  Dezember 

1888 

Ost- 

Nord- 

Zu- 

Oct 

KnrA. 
HOill- 

ZlU* 

bahn 

sammen 

ba 

hn 

sammen 

A  11  T 

168529 

5127 

I/O  DOD 

149 176 

6037 

J.  tH/  *j  i£ 

r  \jutcr  

t 

V 

46  515 

5686 

42061 

8  771 

46832 

nftlaiofatft    rf  \\ tvm ai  1  All 

•  ncl 

320000 

18000 

do" 

338800 

21400 

TP  1  Tl  Tl  Q  ]l  m  ■ 

lui  r  eiaonem  crKfMir 

rv" 

18  832 

972 

1Q 

16  640 

1 105 

17  74S 

If    1  TV 

yi  vjutcrverKenr  

19  646 

1235 

»Xl  ftfll 
ool 

18932 

1704 

yn  ask 

Anf  1    pntvl    Vn  fTi>i  r»i  1  a  on  t  fall  ah  • 

i 

i 

an  Einnahme  

d 

28,  *o 

29,42 

— 

25,83 

31,51 

— 

r  Ausgabe   

29,48 

58,83 

27,n 

55,98 

Betriebsmittel : 

1 

1 

15 

4 

19 

17 

2 

19 

23 

2 

25 

29 

81 

Gttterwagen  u.  dergl.  .   .  . 

r 

193 

38 

281 

221 

41 

262 

5.  Kolonie  Sudaustralien.') 

Das  St  aatseisenbahnnetz  dieser  Kolonie  umfafste  am  30.  Juni  1889 
eine  Betriebslange  von  1  643  engl.  Meilen  (2  482  km),  von  denen  503  engl. 
Meilen  (809  km)  eine  Spurweite  von  5'  3"  engl.  (1,6  m)  und  1 040  engl. 
Meilen  (1  673  km)  eine  Spurweite  von  3'  6"  engl.  (1,067  m)  hatteu.  Im 
Ban  begriffen  waren  275s  4  engl.  Meilen  (444  km)  schmalspurige  Bahnen, 
von  welehen  am  1.  Oktober  1889  die  Streeke  von  Palmerston  nach  Pine 
Creek  in  einer  Lange  von  146  engl.  Meilen  (235  km)  eroffnet  ist. 

Aufser  den  genannten  Staatseisenbabnen  bestehen  noch  in  der  K&he 
von  Adelaide  cinige  kurze  Strecken  Pri  vat  bahnen  mit  einer  Ausdehnung 
von  17*  4  engl.  Meilen  (29  km)  und  der  breiteren  Spurweite  von  5'  3"  engl.. 
fiber  deren  Betriebsergebnisse  keine  Nachweise  vorliegen. 

Der  Betrag  der  fur  Eisenbahnzwecke  bewilligten  Anleiben  stellt  sicb 
in  1888  89  auf  12108504  z. 

Die  wichtigsten  statistiscben  Angaben  fur  die  Betriebsjahre  1887/88 
und  1888  89  sind  naebstehend  zusammengestellt: 

')  South  Australia.  Public  Works  Report.  Report  trom  the  Public  Works 
Departement  for  the  year  ending  june  30.  1888.  Laid  before  Parliament  by  direction 
of  His  Excellency  the  Governor.   Adelaide  1887.   Mit  Eisenbahnttbersicbtskarte. 

South  Australia.  Annual  Report  of  the  South  Australian  Railway  Commis- 
sioners for  the  year  1888/89.    Adelaide  188i>.    Mit  Eisenbahnttbersichtskarte. 
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Betriehslange  (am  Schlusse  des  Rech- 
nungsjahres)  

(km) 

Betriebslange  im  Jahresdurchschnitt  . 

Verwendetes  Baukapital  (fur  die  Be- 
triebsstrecken)  % 

Verwendetes  Baukapital  fur  1  engl.  Meile  r 

Gesammteinnahme   „ 

Ausgabe   .    .  r 

Ueberschufs  uherhaupt   „ 

„         in  Prozenten  des  verwen- 
deten  Baukapital*  pCt, 

Beforderte  Personen  Anz. 

r        Guter1)  (frachtzahlende)  .    .  t 

Geleistete  Zugmeilen  £$;n 

Einnahme  im  Personenverkehr     .    .    .  % 

r         „  Guterverkehr     .    .    .    .  „ 
Auf  I  engl.  Zugmeile  konunen: 

an  Einnahme  d 

„  Ausgabe  „ 

Verhaltnifs  von  Ausgabe  zur  Einnahme  pCt. 
Durchschnittliehe  Einnahme: 

far  die  Personenmeile  d 

„    „   Gutertonuenmeile  .    .    .   .  „ 
Betriebsmittel: 

Lokomotiven  Stck. 

Personenwagen  ,. 

Guterwagen  „ 


1887/88 

1498 
(2  410) 
1  453 

9  689  869 
6  461 
883  713 
432  274 
451 439 

4,80 
3  846  127 
932  427 
2  724  804 
307  369 
576  344 


179 

2H4 
4  627 


1888  89 

L543 
(2  482) 

1 5011/, 

9  902  369 
6  418 
887  065' 
493  326 
393  739 

4.05 

4  312047 
895  893 

3  053  135 
291  766 
595  2W 


77,84 

69,73 

38,07 

38,78 

48,92 

55,61 

0,95 

0,92 

2.34 

2,10 

186 
286 
4806 


Die  bedeutende  Vermehrung  der  Ausgaben  in  1888/89  gegenuber 
1887/88  hat  ihren  Grand  in  der  Steigerung  der  Kohlenpreise  von  20  sh 
3l  ,  d.  bis  auf  37  sh  fur  die  Tonne  in  Folge  des  Ausstandes  der  Berg- 
arbeiter.  Auch  erforderte  die  Wiederherstellung  der  dureh  Regengusse 
unterspiilten  Bahnstrecken  eine  Mehrausgabe  von  ungefahr  20000 

Auf  je  1000  Kopfe  der  Bevolkerang  kommen  in  Siidaustralien  in  1888/89: 
4*  4  Meilen  Eisenbahn,  gegen  41/,  Meilen  im  Vorjahre. 


»)  Einschl.  Vieh. 
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6.  Kolonie  Nenaeeland.1) 

Nach  dem  vorliegenden  amtlichen  Eisenbahnbericht  fur  das  Jahr 
1889/90*)  tiber  den  Betrieb  des  neuseelandischen  Bahnnetzes  ergeben  sich 
die  nachstehenden  Hauptzahlen  fiir  das  Betriebsjahr  vom  1.  April  1889 
bis  31.  Mfirz  1890: 


1888  89 

1889/90 

Betnebslange  am  Jahresschlufs    .    .  . 

McHln 

r                  1 " 
1777 

i 

1 809 

• 

(km) 

(2 

/oaii\ 
(2  VJ11) 

Verwendetes  Baukapital8)  (fur  die  Be- 

i 

triebsstrecken)  

i 

1 3  4.79  £37 

1 

1  ryvs  fs6Q 

0*1  1.40 

1  i 

fi«9  7ft7 

1  T  /\K  /iM.i/in  ■  *  it* 

i 

1 

Tlfi  1  CM 

Verzinsung  des  verwendeten  Baukapitals 

pCt. 

2,6 

0,0 

Verhaltnifs  der  Ausgabe  zur  Rohein- 

64,86 

62,32 

BefOrderte  Personen4)  

Anz. 

3132  803 

3  376  459 

Outer  

t 

1 920  431 

2073956 

Greleistete  Zugmeilen  

cnal. 
Meilrn 

2  796  007 

2868203 

Einnahme  aus  dem  Personenverkehr 

357  548 

406446 

„         n     n    Guterverkehr .    .  . 

640067 

689124 

Auf  die  Zugmeile  (engl.)  kommen : 

i 

d 

■ 

86,50 

91,50 

55,54 

57,18 

Betriebsmittel : 

Lokoraotiven  

Stek. 

272 

272 

512 

503 

8166 

8161 

')  Vergl.  Archiv  1890  S.  120. 

3)  New  Zealand  1890.  Annual  Report  on  the  Working  of  Railways  by  the 
New  Zealand  Railway  Commissioners. 

3)  Einschl.  der  Baukosten  fdr  die  im  Ban  befindlichen  Strecken  ergiebt  sich 
der  Bauaufwand  fur  1888/89  =  14875187  if  und  fur  1889/90:  =  15164  758  St. 

*)  Aufserdem  sind  noch  ausgegeben  an  Zeitkarten  (season  tickets)  in  1888/89 
-  11 817  Stttck  und  in  1689/90  -  12  811  Stuck. 


Digitized  by  Google 


Die  Eisenbahnen  in  Australien. 


125 


Von  den  befftrderten  Gutern  kamen: 

auf  Mineralien  t 

r  Getreide     ......  „ 


„  Holz  . 
„  Wolle 


Vieh  (Kinder.  Sehafe,  Sehweine)  Stck. 


1888  89 

786  690 
447  027 
1(>0  399 
78203 
919  392 


! 


1 


1889  90 

797  117 
498199 
172  814 
91 214 
1068575 


Das  Beamtenpersonal  bestand: 

in  1888  89  aus  4  326  Bediensteten, 
„  1889  90   „    4  537 

Das  Berichtsjahr  weist  eine  erhebliche  Steigerung  des  Verkehrs,  na- 
mentlich  fur  Guter  und  Vieh,  auf.  Im  Personenverkehr  warden  durch  die 
Einfuhruug  neuer  billiger  Zeitkarten  fur  Entfernungen  bis  zu  20  engl. 
Meilen  (32  km),  zum  Preise  von  7/s  pence  in  erster  und  V*  penny  in 
zweiter  Klasse  fur  die  engl.  Meile  (=  4,5  und  2.6  4  Air  1  km)  giinstige 
Ergebnisse  erzielt. 

Es  kamen  an  Ausgaben  fur  die  engl. 
Zugmeile: 

auf  Bahuunterbaltung   . 

„  Zugkraft  

„  Unterhaltung  der  Betriebsmittel .  . 
_  Verkehrskosten  


Allgemeinkosten  . 
sonstige  Ausgaben 


Zusammen 


188S/89 

1889/90 

d 

19,99 

20,26 

1  13,20 

13,32 

4,76 

5,62 

15,19 

15,27 

'  2,07 

2,23 

I 

0,33 

0,43 

d 

55,54 

57,13 

Auf  die  Bahnmeile  entfallen  in  1889  90: 

an  Einnahme  609,61  sg  (gegen  562,45  a?  im  Vorjahre) 
„  Ausgabe    379,93  „  (  „     364,80  „    „       „  ). 

Ueber  die  84  engl.  Meilen  (135  km)  lange  schmalspurige  (3'  6"  engl.) 
Privatbahn  Wellington -Manawatu  folgen  nach  den  vorliegenden  Jahres- 
berichten1)  die  Hauptbetriebsergebnisse  fur  1887/88,  1888  89  and  1889/90. 

Das  Aktienkapital  der  Gesellschaft  besteht  zur  Zeit  aus  170000  % 
Stammaktien  und  680000  %  funfprozentigen  Vorzugsaktien.   Die  Zinsen 


l)  Annual  Reportjof  the  Wellington  and  Manawatu  Railway  Company,  Limited. 
March  31.  1888,  1889  und  1890.   Wellington,  N.  Z.   Mit  Uebereichtekarte. 
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fur  die  letzteren  sind  gezahlt,  die  Stammaktien  haben  keine  Dividende 
erhalten 


31.  Mars 

Es  betrag: 

• 

1888 

1889 

1890 

4i  o4i 

J- r  arn 

oo  2oU 

or  lb* 

» 

9fl HOT 

£.0  -yov 

V ArnJilt til f*s  vnn  A n«crnK<i/T?irniQlitvit> 
*  ci umiiuis  >uu  AuogaUc/  Vj\ it II ttii 1 1 j tr 

OO,0 

00,32 

t>±,  < 

Hpfnrdprfp  Pprennpn O 

A  n  t 
AWL. 

199  Q£& 

1 1 

lOO  Oil 

9AQ  1 9Q 

Af5  i^y 

d  liter 

{rPlpiKt.ptp    7.W  'miPllpTl 

t-nfl. 
Mellen 

i   14ft  1 14 

► 

107  907 

lO 1  £OI 

101  Duo 

P»pti*ip}wmittpl  • 

1  .nlrnmnti  vpn 

Stpk- 

Q 

in 

1U 

in 

1U 

J» 

23 

•23 

24 

n 

177 

178 

179 

Auf  die  engl.  Zugmeile  entfallen: 

t 
i 

<• 

77,03 

96,5 

122,5 

29,80 

36,1 

42,5 

Anz. 

123 

117 

1 

126 

Befordert  sind: 

1887/88 

— -—  - 

1888/89 

1889/90 

an 

....  Stfick 

11988 

14169 

14968 

-> 

7  790 

8602 

11093 

- 

112  736 

143092 

149667 

- 

6  704 

7  320 

7173 

"> 

Wolle  .... 

....  Ballen 

6230 

7620 

8997 

~> 

.   .    .    .  t 

899 

1002 

Kauftnannsgutern 

•      •      •      •  r> 

4932 

6809 

8766 

- 

441 

2  601 

9005 

Flaehs  .... 

368 

4  721 

-> 

Brennholz  .    .  . 

Wagenladungen 

670 

796 

920 

<)  Einsebliefslich  Karteninhaber  (fUr  1887/88  =  202,  fttr  1888/89  =  209,  tttr 
1889  90  =  202). 

J)  Die  beattglicben  Angaben  iiber  die  Zahl  der  beflJrderten  Tonnen  fehlen. 
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Schlufebemerkang. 

(Jm  einen  Ueberblick  fiber  den  zeitigeu  Stand  des  australiscben 
Eisenbahnnetzes  zu  gebeu,  sind  nachstehend  die  Hauptbetriebsergebnisse 
fur  1888  89  und  1889  90  fur  die  einzelnen  Kolonien  ubersichtlich  zusammen- 
gestellt.  Diese  Bahnen  sind  durehgehend  St  aat.s  bahnen  und  in  St  a  at  s- 
betrieb  befindlicbe  Privatbahnen.  Aufserdem  hefiiiden  sich  nneh  an  Privat- 
bahnen in  Privatbetrieb: 

in  M'estaustralien    85  km.  Holzsebleppbahnen, 

Tasmanien       214        (in  H&nden   einer  englischen  Gesell- 

sehaft  mit  staatlicher  Ziusgarantie). 

Neusceland  148 
^fidaustralien     *29  . 
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Es  betrug:  Neu-Sfld- Wales  Victoria 


30.  Junil890 

30.  Juni  1889 

Betriebslange  (am  Jahresschltifs)  .    .  . 

enirl. 

2  182 

2  1991/, 

(km) 

(3  511) 

(3  539) 

Noch  im  Bau  bezw.  genehmigt  sind .  . 

Mcfien 

363'/4 

(km) 

(584) 

Verwendetes  Baukapital  (fur  die  Be- 

tripbsst  rppk pn^ 

30  555123 

29  048  670 

>  cl  W  clIUvJlco   DclUKciJJIlal    ^lUl     lllc  cll^l 

Meile)  

14003 

13  207 

• 

Gesammteinnahme  

n 

2  633  086 

3  110  140 

. 

1  665  835 

1945  837 

Vprhiiltni f«  vnti    Aii<rr;ih*>  RinimliirtP 

T  CI  IlttlLlillS     »  I'll    .1\II!^<1UC  i-illllldlllllc 

63.26 

62,56 

Vpr7insiiTi£r  dp»*  Hsiuknrtitata 

t 

3,18 

4,01 

Anz. 

i 

17  07194T> 

■ 

68  904  427 

t 

!    3  788950 

4  160  126 

McUcd 

800882(5 

10  680  743 

Auf  1  engl.  Zugmeile  entfallen: 

t 

an  Einnahme  

7Q  an 
<O,90 

0«!,88 

49,91 

43,72 

Betriebsmittel: 

St  ok 

1  439 

382 

1064 

900 

9304 

6  449 

• 

»)  Davon  sind  bereits  erOffnet:  146  engl.  Meilen  (235  km). 
8)  Die  Angaben  fur  Tasmanien  beziehen  sich  anf  das  Gesammtnetz.  einschl. 
das  Staat Bbahnnetz  allein. 

s)  Ausschl.  Karteninhaber  (season  tickets  .   
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Feitland 


1  n  a  e  1  n 


Queensland 
31.  Dezbr.  1888 


SQdaustralien 
30.  Juni  1889 


Westaustralien 
81.  Dezbr.  1888 


Tasmanien2)  Neuseeland 
31.  Dezbr.  1887      31.  Marz  1800 


1931 
(3 107) 

216 

(346)  I 


12169  238 

6302 
843132 
507  961 

60,25 
2,75 

1689  646 
794142 
3  223127 

62,78 

3732 
203 


3194 


1643 
(2  482) 

l)  275s/4 
(444) 

9  902  369 


6418 
887066 
493326 
66,61 

4,05 

4312047 
896893 
3063136 

69,78 
38,78 

186 
286 
4806 


188 
(302) 


816  490 


37  381 
44  040 


166212 
46832 
369  700 


19 
31 
262 


318 
(512) 


»)  2  318  482 
(976  967) 

7  291 
(6  601) 

140224 
(63  954) 

126  250 
(49608) 

90,0 
(92,7) 

0,60 
(0,44) 

596  691 
(246  266) 

131282 
(68 113) 

694567 
(296  432) 

48,45 

(43,8) 

43,02 
(40,3) 


1809 
(2  911) 


13  899956 

7684 
1095669 
682  787 


1 


3)  3  376  469 
2  073966 
2868203 

91,50 

57,13 


39 

272 

(23) 

503 

849 

(642) 

8161 

148  eogl.  Meilen  (238  km)  Staatabahnen.  Die  beigefiigten  Zal.len  in  Klammera  betreffen 


Arcbiv  tflr  Eisenbabnwesen.  ISM. 
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Ergebnisse  des  Verkehrs  aaf  den  preufsischen  Staatsbahnen 
in  den  Jahren  1879/80  und  1889/90.  Die  nachstehenden  statistiachen 
Ziffern  beziehen  sich  auf  die  Gesammtheit  derjenigen  Bahnen, 
welche  im  Jahre  1889,90  dem  preufsischen  Staatseisenbahnnetz 
angehOrt  ha  ben.  Sie  umfassen  somit  beziiglich  des  Jahres  1879/80  auch 
alle  diejenigen  Bahnlinien,  welche,  damals  noch  im  Privatbesitz,  inzwischen 
auf  den  Staat  ubergegangen  sind. 

Die  Zusammen8tellung  ergiebt: 

1.  die  VergrOfserung  des  Bahngebiets  (durch 

Neubau)  urn  22,4  pCt.  (4378  km), 

wovon  der  grOfsere  Theil  auf  Nebenbahnen  entfallt; 

2.  die  Vermehrung  der  Stationen  urn  40,6  pCt.  (1068 Stat.) 

3.  die  Vermehrung  der  Betriebsmittel : 

auf  1  km 

a)  der  Lokomotiven  ,   27,6  pCt.    5,6  pCt. 

b)  der  Personenwagen  ,   35,5   „  12,7 

c)  der  Gepfick-  und  Guterwagen     .    .    .    .  „   30,0  6,4 

4.  die  Vermehrung  der  Leistungen  der  Betriebsmittel: 

auf  1  Lok. 
(Wagen) 

a)  der  Lokomotiven  urn  G0,2pCt.  26,6  pCt. 

(auf  eine  Lokomotive  um  29  pCt.) 

b)  der  Personenwagen   76,2  37,2 

c)  der  Guterwagen   53,9  20,9 

5.  die  Vermehrung  des  Verkehrs: 

auf  l  km 

a)  der  Personenkilometer  ,    76,9        47,o  pCt. 

b)  der  Gutertonnenkilometer   78,0  44,9 

6.  die  Vermehrung  der  Verkehrseinnahmen : 

a)  im  Personenverkehr   54,0  25,2 

b)  im  Guterverkehr  57,8   „  28,4 

7.  die  Verminderung  der  durchschnittlichen  Frachtgebuhr: 

a)  im  Personenverkehr  um  12,6  pCt. 

b)  im  Guterverkehr   .  11,9 
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1889/90  gegen  1879/80 
mehr  (wenigen 


im  Ganzen      in  pCt. 


Betriebslangen: 
un  Ende  des  Jahres  .   .  km 
daron  Nebenbahnen  . 

Zahl  der  Stationen: 

im  Ganzen  Stck. 

davon  auf  je  10  km    .  „ 

Bestand  der  Betrieba- 
mittel: 
der  Lokomotiven  .   .  .Stck. 
auf  je  10  km  Durch- 
schnitt  „ 

der  Personenwagen   .  . 

anf  je  10  km  Durch- 
schnict  „ 

derGepack-  undGuter- 
wagen   n 

anf  je  10  km  Durch- 
schnitt  „ 

Leistangen  der  Betriebs- 
mittel: 

a)  der  Lokomotiven: 

Zugkm  (auf  eigener  Babn)  im 
Ganzen   

auf  je  l  km  mittlerer  Be- 
triebslange  

Nutzkm  der  eigenen  Lokomo- 
tiven   

auf  je  1  Lokomotive  durch- 
achnittlich  

b)  der  Wagen: 

Achakm  der  eigenen  Personen- 
wagen   

auf  je  1  Acbse  durchschnittl. 

Achakm  der  eigenen  Gepack- 

wagen   

auf  je  1  Acbse  durchschnittl. 

Achakm  der  eigenen  Gttter- 

wa^en   

anf  je  1  Achse  durchschnittl. 


19566,w 
2951,59 

2G09 

1,3 


7145 
3, 


10  785 


5,s 
147  396 

I 

75,3 


17  586 


28943,64 
5  890,38 

3  667 
1,5 


9118 

3,*i 
14  597 

6,» 

191686 

30,i 


+ 

+ 
+ 


+ 

+ 
+ 

+ 

+ 
+ 


118566809  188  382469 

6 184  7  976 

i 

124530215  199559482 


+ 


22  270 


4  878,36  -4-22,4 

2938,79  +99,6 

1  058  -f  40,.; 

0,i  + 15,« 


1973  +27,6 

i 

0,ai  +  5,6 

8  812  +36,. 

i 

0,7  +  12,7 

I 

44  290  +30,o 

4,«  +  6,4 


69815  660    +  58,* 


1  792  +29,o 
75  029  267    +  60,2 


4  684    +  26,6 


808  706  661  |   1  426  294  326 
31723  43  636 


285  253  67G 
40756 


454  259  517 
50167 


827109     0  563414  411 
14  579  17  633 


+  616  587  675  +  76,'-' 

+  11812  +37,.' 

j 

+  169006841  +59,3 

+  9  411  +23.1 

+  2299687302  +68,9 

+  8064  +20,9 
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Betriebsjah  r 

1889/90  gegen  1879/80 
mehr  (weniger> 

1879/80 

1KS9''90 

im  Ganzen 

in  pL»t- 

Achskm  samratlicher  eigener 

5  357  787  436 

8  442968'J54 

+ 

3085180818 

-f-  D/,6 

aoi  jo  l  At  use  (i u rc  11  a <  nun 1 1. 

164?8  ( 

20393 

+ 

3  905 

-f-  23,7 

&<*h«ikm  Apt  pifptipn  nnd  frem- 

den  Wagen  (einschl.  der 

4-  59.5 

Postwagen  

5  362  027  236 

8  555553  034 

+  3  192  925798 

auf'  je  1  km  mittlerer  Be- 

triebslange  ... 

279  683 

362  261 

+ 

82568 

+  29,> 

Personenverkehr: 

1 

Pprftmirmkm                          A  liz. 

3  790  674  849 

6  706  420811 

+ 

2  915  745  962 

auf  je  1  km  mittlerer 

197  704 

290608 

+ 

92904 

+  47>° 

auf  je  1  Wagenachse  „ 

148  701 

204  845 

+ 

52211 

16  927  205000 

26  804  377  819 

+  10877  172819 

durchschnittliche  Be- 

nutzung  der  vor- 

+ 

-I    p.  ft 

handenen  Platze  .  pCt 

9*  n 

IA 

Uttterverkenr: 

Tonnenkm  (wettolast?    .  Anz. 

8905568754 

16856996404 

+ 

6950427  660 

4-  78.-0 

anf  je  1  km  Betriebs- 

465020 

673787 

+ 

208767 

+  44,» 

auf  je  1  Giltcrwagen- 

ftchsft                .    .  „ 

30453 

42  598 

+ 

12  145 

+  39,» 

dnroh^Hinitfclichft  Aus- 

nutzung  der  Trag- 

fahigkeit  der  Gil- 

+ 

3,89 

terwagen  ....  pCt. 

46,*) 

49,3» 

+  7,4 

Data!  »h«Ararphnii)ilP 

i  n  n  n  }i  in  p  n 

XJ  1  U  11  cl  U  111  C  11 . 

a\  Pftrnonen-  und  GeD&ck- 

i 

verkehr  m 

138056893 

212  544  758 

+ 

74  488  865 

+  54,0 

auf  je  1  Personenkm  . 

3,09 

0,14 

-12,* 

auf  je  1  km  mittlerer 

ncTTii  upiiinjje    .    .  vt* 

7  359 

9210 

t 

1861 

+  25,» 

b)  Gttterverkebr    .   .  JC 

8>2763169 

604064  648 

+ 

221 291  479 

+  67,» 

anf  je  1  tkm  ....  vS 

4,*» 

8,81 

0,48 

-11,1 

anf  je  1  km  mittlerer 

Betriebslange  .  .  M 

•- 

199*7  ;           25  669 

1 

5682 

+  28,4 

r 
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D<r  Staat  uiid  die  Eisenbahnen.    Unter  diesem  Titel  ist  in 
Schweden  soeben  ein  Buch1)  erschienen,  welches  als  eine  Vervollstandignng 
des  im  Archiv  fur  1887,  Seite  349,  in  dem  Aufsatze  „Die  Frage  der  Eisen- 
bahnverstaatliehung  in  Schweden"  erwahnten  Ausschufsberiehtes  anznsehen 
ist.  Dem  in  genanntem  Berichte  bezuglich  der  Verstaatlichung  der  Privat- 
balinen  gemachten  Yorschlage  ist  wahrend  der  Zeit,  welche  seit  der  im 
Jahre  1886  erfolgten  Berichterstattung  verflossen  ist,  seitens  der  schwe- 
dischen  Regierung  keine  Folge  geleistet  worden.    Der  Verfasser  der  vor- 
liegenden  Arbeit,  C.  R.  Troilius,  welcher  als  Protokollffihrer  des  Ausschusses 
angestellt  war,  ist  der  Meinung,  dafs  der  Vorschlag  des  Ausschusses,  ab- 
gesehen  von  den  im  Berichte  angefuhrten  Griinden,  mehr  Aufmerksam- 
keit  verdienen  durfte,  als  ihm  bisher  zu  Theil  geworden  ist.    Er  glaubt, 
dafs  zahlreichen  politischen  und  wirthschaftlichen  Schwierigkeiten  vorgebeugt 
werden  koone,  wenn  man  rechtzeitig  aueh  in  Schweden  die  Erfahrungen 
sich  zu  Nutze  mache,  welche  andere  Lander  meistens  mit  grofsen  Opfern 
erkauft  haben,  um  die  Frage  zu  lusen,  ob  Staats-  oder  Privatbahnen  die 
^esunde  Entwicklung  des  Staates  mehr  fOrdern.    Er  hebt  hervor,  dafs  es 
sich  hier  um  ein  vaterlandisches  Ziel  handelt,  welches  wohl  verdient,  von 
alien  denen,  welche  auf  eine  LOsung  Einflufs  haben  konnen,  in  Erwagung 
gezogen  und  gefordert  zu  werden. 

Nach  einer  kurzen  Darstellung  der  Grunde,  aus  welchen  der  fragliche 
Berieht  in  so  knapper  Form  abgefafst  wurde,  theilt  er  mit,  dafs  seine  Ab- 
handluDg  als  eine  Bearbeitung  des  Materials  anzusehen  ist,  welches  dem 
ursprfinglichen  Vorschlage  der  Ausschufsabtheilung  zu  Grunde  gelegen 
hat.  Die  Arbeit  behandelt  also  die  folgenden,  im  Berichte  nur  ange- 
deuteteu  Fragen: 

die  bisherigen  Wirkungen  der  Konkurrenz  zwischen  den  Eisen- 
l>ahnen  in  den  verschiedenen  Landern,  besonders  in  England; 

die  Motive,  welche  fur  die  Beschlfisse  betreffs  Ankauf  fQr  Rechnung 
des  Staates  in  Deutschland  und  anderen  Landern  bestimmend 
gewesen  sind; 

das  Vorgehen  bei  Abschlufs  von  Vertragen  fiber  Ankauf  von  Privat- 
bahnen in  Deutschland  fur  Rechnung  des  Staates; 

sowie  endlich  einige  hierher  gehflrende  statistische  Aufgaben. 

Die  Darstellung  der  Eisenbahnverstaatlichungsfrage  in  den  verschie- 
denen grofseren  Landern  Europas  ist  laut  Angabe  des  Verfassers,  auf  die 
Arbeiten  von  Cohn,  v.  d.  Leyen,  Ulrich  u.  s.  w..  sowie  auf  AufsStze  im 


»;  Der  schwcdische  Titel  lautet  ^Staten  och  jernvap»rne.  En  studie.  ut 
gifven  pa  bekostnod  of  allraenne  medel,  af  C.  R  Troilius."   Stockholm  1890. 
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Archiv  gegriindet  und  kann  also  hier  als  den  Lesern  des  Archivs  bekannt 
iibergangen  werden.  Der  hier  zum  ersten  Male  bearbeitete  Abrifs  des 
schwedisehen  Konzessionswesens  (Seite  152 — 218),  welches  gleichzeitig 
als  ein  Stuck  Geschichte  des  Zustandekommens  des  schwedischen  Privat- 
eisenbahnnetzes  anzuseheu  ist,  dfirfte  dagegen  von  cinigem  luteresse  sein. 
A  as  dieser  Darstellung  geht  hervor,  wie  anfangs,  als  es  sich  nur  urn 
kurzere.  hier  und  da  im  Lande  angelegte,  unter  einander  nicht  in  Ver- 
bindung  stehende  Bahnstrecken  handelte,  die  Konzessionsbedingungen 
ziemlich  einfach  waren,  wie  sie  sich  aber  allmahlich,  als  ein  Glied  nach 
dem  anderen  hinzukam,  verwickelten,  indem  mehr  und  mehr  Verh&ltnisse 
bei  Ertheilung  der  Konzessionen  in  Betracht  gezogen  werden  mufsten. 
Die  Starke  sowie  die  Schwache  des  schwedischen  Konzessionswesens  be- 
ruht  darauf,  dafs  die  Erlasse,  wclche  einzelnen  Personen  oder  Gesell- 
schaften  das  Recht  einrauraen,  Eisenbahnen  anzulegen  und  dem  Betriebe 
zu  ubergeben,  auf  rein  administrativen  Vorschriften  beruhen.  Hierdurch 
—  und  darin  liegt  der  Vortheil  —  ist  es  moglich  gewesen,  die  Konzessions- 
bedingungen den  in  jedem  Falle  gegebenen  Verhaltnissen  anzupassen.  Ein 
solches  System  aber  leidet  in  verschiedenen  Hinsichten  an  einer  bedeuten- 
ten  Schwache,  nicht  blofs  von  theoretischem  Gesichtspunkte  aus, 
sondern  aueh  in  rein  praktischer  Hinsicht.  Freilich  ist  es  wahr, 
dafs  wenigstens  in  den  nach  1870  ertheilten  Konzessionen  so  grofse 
Rechte  dem  Staate  zugesichert  sind,  dass  er  bei  vollem  Gebrauche  der- 
selben  ausreichende  Mittel  in  der  Hand  hat,  um  das  5ffentliche  Interessc 
an  dem  Eisenbahnwesen  zu  uberwachen  und  zu  fordern.  Jedoch  ist  es 
eine  Frage,  ob  der  schwedische  Staat  von  seinem  Rechte  und  seiner  Pflicht 
volleu  Gebrauch  machen  darf,  wenn  es  gilt,  die  in  dem  schwedischen 
Eisenbahnwesen  sich  moglicherweise  geltend  raachenden  Sonderinteresscn 
zu  bekampfen.  —  Neben  den  Konzessionen  sind  in  den  zwischen  dem  Staat 
und  einzelnen  Privateisenbahnen  vereinbarten  Vertragen  fiber  Abschlufs 
von  Anleihen  Bestimmungen  aufgenommen,  durch  welche  der  Staat  gegeu- 
uber  dieseu  Eisenbahnen  besondere  Vorrechte  erhalten  hat.  —  Ein  Kon- 
zessionsgesetz  giebt  es  in  Schweden  nicht.  />. 

Wetterdienst  bei  den  rassischcn  Eisenbahnen.  Um  die  Ver- 
waltungen  der  russischen  Eisenbahnen  in  den  Stand  zu  setzen,  rechtzeitig 
Vorkehrungen  gegen  BetriebsstOrungen  durch  Schnee,  heftige  Regengusse 
u.  dergl.  zu  treffen,  ist  durch  Verordnung  des  Ministers  der  Verkehrs- 
anstalten  vom  9.  Oktober  1890 l)  ein  regelmafsiger  Wetterdienst  eingerichtet 

')  Ver6flentliclit  in  «ler  Zeitschrift  des  Min.  der  VerkelirsRust&lten  voin  i>H.  Ok- 
fober  1890. 
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worden.  Die  Eisenbahnen  des  weiten  Reichs  sind  fur  diesen  Zweck  in 
Gruppen  getheilt,  fur  jede  Gruppe  ist  eine  Eisenbahnzentralstelle  bezeich- 
net,  welcher  seitens  der  meteorologischen  Haupt-Beobachtungsstation  telegra- 
phische  Nachrichten  uber  bevorstehende  Stfirme,  SchneegestOber  und  starke 
Regengiisse  unter  Angabe  des  durch  dieselben  bedrohten  Gebietes  zugehen. 
Die  betreffende  Zentralstelle  hat  hiernach  alsbald  durch  den  Eisenbahn- 
telegraph  die  Verwaltungen  der  in  dem  bedrohten  Gebiete  befindlichen 
Eisenbahnen  zu  benachrichtigen.  Da  das  Eintreten  von  Schneeverwehungen 
aufeer  von  den  seitens  der  meteorologischen  Stationen  beobachteten  und 
fur  ein  bestimmtes  Gebiet  vorher  zu  bestimmenden  Vorgangen  in  der 
Atmosphare  noch  von  den  topographischen  Verhaltnissen  des  von  der  be- 
treffenden  Eisenbahn  durchschnittenen  Gelandes  bedingt  wird,  so  soUen 
die  Ortlichen  Eisenbahnbeh6rden  Beschreibungen  dieser  Verhaltnisse  der 
meteorologischen  Haupt-Beobachtungsstation  einsenden,  nm  letztere  zu  be- 
fthigen,  demnachst  bezflglich  der  bedrohten  Bahnstrecken  genauere  An- 
naben  machen  zu  kOnnen.  Zu  dem  gleichen  Zwecke  sollen  die  Eisen- 
bahnbehftrden  auch  Beobachtungen  uber  die  Starke  des  Schneefalls,  die 
Beschaffenheit  des  Schnees,  uber  Schneetreiben  u.  dergl.  anstellen  und  das 
Ergebnifs  dieser  Beobachtungen  ebenfalls  der  meteorologischen  Haupt- 
Beobachtungsstation  mittheilen.  „.  rf 


Die  Nebenbahnen  in  Belgien  1889.1)  Nach  dem  Verwaltungs- 
berichte  der  Socie"t6  nationale  des  chemins  de  fer  vicinaux8)  ist  die  Ent- 
wicklung  der  belgischen  Nebenbahnen  eine  andauernd  gtinstige. 


Es  waren 
am  l.  April  1889    .  . 

31.  Dezember  1889 


Von  der 
,  Regierung 
kon- 
zessionirt 

km 

764,8 

808,7 


I 


Davon 

im 

Betriebe       im  Bau 


km 


km 


4(>7,2  297,ti 

(20  Linien)  (15  Linien) 

71)4.2  104,5 

(35  Linien)  f5  Linien) 


')  VergL  die  Nebenbahnen  in  Belgien  im  Jahre  1888,  Archiv  1890  S  320  ff. 

*)  Soci£te*  nationale  des  chemins  de  fer  vicinaux,  cinquieme  exercice  social, 
annee  1*89.  Rapport  presents'  par  le  conseil  d'administration. 
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Von  den  Ende  1889  im  Ban  oder  im  Betriebe  befindlichen  Strecken  haben 
12,3  km  die  Spurweite  von  1,435  m, 

189,3  ,,  „    1,067  „ 


607,1 


l,o 


Aufser  diesen  Linien  waren  am  Schlusse  des  Jahres  1889  fur  789,9  km 
neuer  Strecken  die  Vorarbeiten  theils  beendet,  theils  noch  in  der  Bear- 
beitung  begriffen,  ferner  hatte  die  Gesellschaft  zu  diesem  Zeitpunkte  die 
Genehmigung  der  Regierung  zur  Anfertigung  der  Vorarbeiten  fur  weitere 
122,4  km  nachgesucht. 

Die  Gesammtlange  der  im  Bau  und  im  Betriebe  befindlichen,  sowie 
der  fur  die  Ausfuhrung  in  Aussicht  genommenen  Linien  betragt  hiernach 
1721  km. 

Am  Schlusse  des  Jahres  1889  war  das  Baukapital  fur  55  Linien  mit 
rand  1038  km  Lange  bereits  aufgebracht  oder  doch  dessen  Uebernahme 
sicher  gestellt.  Dasselbe  beziffert  sich  auf  46  623  000  Frcs.,  d.  i.  43  950  Frcs. 
fur  das  Kilometer. 

Zu  dieser  Summe  sind  beigetragen: 

vom  Staate   12  471000  Frcs. 

von  den  Provinzen   12  5930CO 

Gemeinden   18638000 

Privaten   1921000 


Fur  die  Jahre  1886 — 1889  stellt  sich  die  Vertheilung  des  Anlage- 
kapitals  in  Prozenten  wie  folgt: 


im  Jahre 


1886 
1886 
1887 
1888 
1889 


Staat 


27,70 
28,33 
27,85 

27,e7 

27,33 


Provinzen 


27,70 
26,95 
27,42 
27,62 
27,61 


Gemeinden 


I 


39,34 
39,96 
40,28 

40,13 
40,87 


Private 


i 


5,26 
4,76 
4,45 
4,58 
4,18 


Die  Verpachtung  des  Betriebes  der  einzelnen  Strecken  erfolgte,  wie 
fruher,  im  Offentlichen  Verfahren,  wo  dieses  ohne  Ergebnifs  blieb,  wurde 
mit  Unternehmern  anderweit  verhandelt. 

Unter  den  Gesellschaften,  welche  auch  im  Laufe  dieses  Jahres  zum 
Zwecke  der  Betriebsfuhrung  auf  den  Vizinalbahnen  sich  gebildet  haben, 
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Terdient  eine  besondere  Erwahnung.  Dieselbe  ist  gegrundet  zur  Ueber- 
nahme  des  Betriebes  auf  der  Linie  Hooglede— Thielt  (33  km);  sie  besteht 
aus  Vertretern  derjenigen  Gemeinden,  welche  beim  Bau  der  Strecke  be- 
tbeiligt,  also  Miteigenthfimer  derselben  sind.  Es  darf  dieser  Vorgang  als 
ein  beachtenswerther  Schritt  zur  vollen  Nutzbarmachung  der  Nebenbahnen 
bezeichnet  werden,  denn  zweifellos  ist  eine  solche  Vereinigung,  die  nicht 
allein  das  pekuniare  Interesse  der  Bahn  im  Auge  haben,  sondern  auch  die 
Interessen  der  betreffenden  Gemeinden  als  solcher  zu  fOrdern  bestrebt  sein 
wird.  am  geeignetsten,  die  Vizinalbahnen  dem  Bedurfnisse  des  betreffenden 
Kreises  voll  und  ganz  dienstbar  zu  machen. 

Die  wichtigsten  Betriebsergebnisse  der  belgischen  Nebenbahnen  fur  das 
Jahr  1889  zeigt  die  auf  der  nachsten  Seite  folgende  ZusammenstelJung.  Dazu 
ist  zu  bemerken,  dafs  unter  „Ausgabe"  der  Antheil  des  Bctriebspaehters  an 
der  Einnahme,  vermehrt  um  200  Frcs.  als  General unkosten  fur  das  Kilo- 
meter und  Jahr,  zu  verstehen  ist. 

Bei  den  meisten  Linien  haben  sich  die  Einnahmen  gegen  das  Jahr 
18^8  erhoht,  bei  drei  Strecken  sind  die  Betriebsausgaben  durch  die  Ein- 
nahmen nicht  gedeckt. 

Die  Zahl  der  geleisteten  Zugkilometer  betrug  im  Jahre  1889  :  2  486403 
gegen  2  040498  im  Jahre  1888. 


Die  Anzahl  der  eingetretenen  Unglficksfalle  hat  sich  im  Verhaltnifs 
zu  den  geleisteten  Zugkilometern  erheblich  vermindert. 


verletzt 

getadtet 

Es  wurden 

1889 

1888 

1889 

1888 

1 

6 

2 

;  1 

2 

2 

1 

8 

13 

6 

11 

zusammen 

11 

21 

8 

13 

Keiner  der  Unglucksfalle  im  Jahre  1889  ist  durch  Entgleisungen  oder 
Zusammenst5fse  herbeigeffihrt,  vielmehr  haben  alle  als  Ursache  die  Unvor- 
sichtigkeit  der  betroffenen  Personen.  Die  vor  der  BetriebserOffnung  der 
Kebenbahnen  vielfach  geftufserte  Befurchtung,  dafs  in  Folge  des  Gerausches 
der  fahrenden  Zfige  die  Zugthiere  scheuen  und  dadurch  Unglucksfalle 
herbeigefuhrt  werden  wurden,  haben  sich  nicht  bewahrheitet;  durch  solche 
Vorkommnisse  ist  kein  Unglucksfall  hervorgerufen. 


Digitized  by  Google 


138 


Notizen. 


Mittlere 

Zahl 

No. 

Rahn  linie  d 

Be- 
triebs- 

(\&t  Hp. 
Ucl    I  j  t*  - 

Ausgabe 

Einnahme 

lange 

triebs- 

km 

tage 

Frcs. 

Frcs 

i 
i 

Autwerpen-  noo^si  nit  i  on  —  i  uniiio  t 

00,05 

<)oo 

55oooUo,30 

2 

OBtende-Nieuport— Fnrnea  .   .  . 

32,  w 

365 

87  464,73 

110611.15 

8 

An  denne— Egheze*  e 

19,w 

365 

59459,52 

75  624,31 

4 

19,M 

365 

46  525,75 

63  386,00 

5 

6,40 

365 

19952,41 

25  898,35 

6 

Thielt-Aeltre  

18,«. 

365 

40  255,41 

33020,45 

7 

Ostende— Blankenberghe  ... 

21,30 

366 

79001,33 

94  577,35 

8 

Gent — Somergem 

14,25 

366 

4"  021.0j 

fin  hhq  is 

9 

Charleroi — Mont  sur  Marchienne  . 

3,so 

365 

19  225,77 

26  287,10 

zo,oo 

.{bo 

50626,19 

65916,15 

11 

Charleroi— Lodelrnsart  

366 

23116,^ 

30  632,20 

12 

Charleroi-Mantigny  le  Tillanl .  . 

7,80 

366 

72  910,93 

98  139,35 

13 

10,w 

365 

40687,is 

58  916,00 

14 

19.84 

365 

57  540,97 

84  872.  i'' 

16 

Andenne   Samson— Gives  .... 

13,80 

365 

19461,48 

26  798,40 

16 

Hrii  s  p  1     K  nirh  i  p  n 

inn  RQfi  tn 

17 

Spirmont-Paulseur  

8,04 

366 

26  332,47 

41  584,10 

18 

13,40 

109 

12 148,17 

14  567,55 

19 

16,51 

365 

37  701,16 

6S  172,70 

20 

25,55 

365 

79  179,79 

157  437,60 

21 

4,85 

366 

83  540,94 

110094,58 

22 

9,00 

366 

37  269,62 

59  234,53 

23 

3,** 

275 

8  729,77 

11460,u 

24 

Menem— Santvliet— Lillo  .... 

37,w 

OOO 

126207,15 

147  712,51 

25 

26,00 

865 

57  631,31 

67  164,» 

26 

11,60 

366 

25596,1* 

36  457,10 

27 

12,00 

171 

12447,19 

10882,34 

28 

22,34 

366 

77  282,95 

117944,30 

29 

17,«o 

* 

366 

31 626,48 

27  756,40 

30 

36,34 

170 

87  227,67 

53  764,10 

31 

Antwerpen— Santhoven— Lierre 

27,70 

62 

8  642,05 

12646,10 

32 

6,40 

153 

21 466,41 

25  523,oo 

83 

Thielt-Hooglede  

32,c« 

8 

1 652.81 

1  700,vo 

zusainmen  und  im  Mittel 

602,»« 

1  609  967..^ 

2  196  980,40 

l)  Wagenachskilometer. 
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Verhalt- 

Ge- 

Tag 

Ueber- 

nifs  der 

leistete 

schufs 

Ausgabe 
zur  Ein- 

Zng- 
Kilo- 
meter 

der  ErOffnung  des 

Bahnliuien 

Frca. 

nahme 
pCt. 

Betriebes 

W)  665,98  68,m 

282884 

/  1R    Alienist  lQviii  l 

\  18.      „      1886  / 

~                                    T  *  ' 

Antwerpen-Hoogstraeten  -Tnrnhot. 

23  156,43 

79,07 

166  230 

(15.  Juli  1885\ 
\  22.      „      1886  / 

Osteiide — Nieuport— Furnes. 

16 164,71 

78,62 

60  762 

18.  Oktbr.  1886 

Andenue — Eghezee. 

17809,85 

71,88 

84  778 

9-      „  1886 

Melreux— Larocbe. 

77,04 

35246 

1.       „  1886 

Poix   St.  Humbert 

—  1  J9iV<< 

lOI  at 
J  4. 1,91 

60359 

7.  Dezbr.  18°6 

Thielt-Aeltre. 

ID  0/0,97 

00,53 

92926 

8.  August  1886 

Ostende— Blankenberghe. 

Ifi  94Q  in 

t>y,u 

52  743 

23.  Novbr.  1886 

Gent— Somergem. 

0  llul,33 

7ft  n« 

31  300 

8.    Juni  1887 

Charleroi— Mont  sur  Marchienne. 

7fi  an 

07                    1 BH7 

ill  ft  1 1 11  CM        lit  ^CllJ* 

7  516>*2 

7*^  it: 

Of  two 

0.          n  loot 

( n  i*l  t*Tt\ i*      T  fw'l     i  n  42 (i  r t 

l/Il&riurui —  Ajuut*iiiiPi»ri*. 

2T»  2  J8.l» 

74.29 

126074 

3.      „  1887 

Charleroi— Mantigny  le  Tillaul. 

1822*97 

69,06 

43  443 

8.  Septbr.  1887 

Brlissel  -  Chepdael. 

1 

1  1.  Oktbr.  1887  | 

16.  Mur/  1889 
1  12.  Septbr.  1889  1 

27  331,18 

67,w 

82  828 

\v  avre — J  oaoigue 

7  346,99 

72,59 

8   Oktbr  1887 

ATidfinip    Samson  —  (rives. 

29l08^a 

71,06 

122  559 

f  1  Februar  18881 
\22.  Novbr.  1888/ 

Brilssel— Enghien. 

15  ^51  63 

63.32 

28  631 

9.  Dezbr.  1887 

Spirmont— Paulseur. 

vo 

16988 

14.  Septbr.  1889 

Brtissel— Humbeck. 

20  471  M 

7Q  OftA 

vicui  -  Owiiciaci c* 

7H  ^57  *i 

50.29 

J747  1  «\J 

fi  188H 

Huv  —  Warrnnc 

26653,64 

75,  «8 

')2f>5  638 

16     Juli  1887 

Antwernt'ii— -^If  r\ein. 

21974,90 

62,90 

48  660 

20.    Juli  1887 

Merxem— Brasscliat. 

2730,37 

76,u 

13690 

1.  April  1889 

Merxem-Schooten. 

84,09 

142499 

/  4.  Septbr.  1887  \ 
1   1   Oktbr    1888  1 

Merxem— Santvliet-  Lillo. 

9638,04 

85,81 

80  955 

Q  Jan  liar  1888 

Br6e  —  Bourcr — L^ovold. 

10860,92 

70,81 

46008 

1      Mai  1888 

St.  Ghislain— Hautratie. 

-  1664,84 

114,38 

19  809 

Av  1  v  v 

14.     Juli  1889 

Houffalize  -  Bourcv. 

40711,35 

66,48 

107  946 

/ 17.  Dezbr.  1887 1 
\  8.   Juni  1889/ 

Baulieue  de  Mons. 

-8870,08 

113,98 

62  507 

14.  Oktbr.  1888 

Deynze— Audenarde. 

16  £20,43 

69,26 

67821 

15.    Juli  1889 

Fumes -Ypres. 

4004^ 

68,34 

17  247 

31.  Oktbr.  1889 

Antwerpen— Santhoven— Lierre. 

4057,M> 

84,10 

35372 

1.  August  1889 

Brilssel  -Haecht. 

47,39 

97,21 

2647 

24.  Dezbr.  1889 

Thielt— Hooglede. 

587012,90  !     73,29    2  486407 
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Die  anatolische  Eisenbahn  (Societe  du  chemin  de  fer  ottoman 
d'Anatolie).  Am  9.  Juni  1890  ist  die  erste  Theilstrecke  der  Linie 
Ismidt— Angora  dem  Betrieb  ubergeben  worden,  welche  fiber  Sabandja 
(20  km)  bis  Adabazar  (40  km)  ffihrt.  Die  Lange  der  jetzt  im  Betrieb 
befindlichen  Strecke  Haidarpascha  —  Ismidt  —  Adabazar  betragt  danach 
134  km.1)  Weitere  60  km  bis  Lefke  hoffit  mau  binnen  Kurzem  dcm  Be- 
triebe  ubergeben  zu  kflnnen. 

Nach  Eroffnung  der  neuen  Theilstrecke  bis  Adabazar  haben  die  Ge- 
sammtroheinnahmen  der  Bahn  erbracht: 

Frcs.  100934  im  Juni  .   .   1890  gegen  Frcs.  80582 


„    110970  „  Juli  .   .    1890     „       „  80136 
135  267  „  August.    1890     „       „  90039 
„   153  200  „  September  1890     „       „    94  793  J 


im  gleichen 
Monat  des 
Vorjahres. 


Von  den  beiden  Stationen  Sabandja  und  Adabazar  allein  wurden  in 
der  Zeit  vom  9.  Juni  bis  30.  September  1890  befOrdert:  4293  t. 

wovon  auf  die  Ausfuhr   .    .   3631  t. 

auf  die  Einfuhr    .    .     662 1  entfielen. 

Die  Einfuhr  umfafst  alle  die  zahlreichen  Artikel,  welche  vom  Aus- 
lande  uberbaupt  nach  der  Turkei  zu  gelangen  pflegen.  Von  der  Ausfuhr 
auf  der  neuen  Strecke  in  der  Zeit  vom  9.  Juni  bis  30.  September  nimrat 
die  erste  Stelle  ein:  Getreide  mit  2272  t,  es  folgt  Obst  (Kirschen,  Aepfel, 
Birnen)  mit  342  t,  KartofFeln  mit  331  t,  Knoblauch  mit  303  t,  Wasser- 
melonen  mit  64  t,  Haute  mit  44  t,  Geflugel  mit  20  t,  Seidenkokons 
mit  10  t. 

Mit  der  Entwicklung  des  Verkehrs  auf  der  neuen  Strecke  Ismidt — 
Sabandja— Adabazar  hat  auch  der  Verkehr  auf  der  Strecke  Haidar- 
pascha—Ismidt  sich  bedeutend  gehoben;  so  wurden  auf  der  letzteren  im 
September  1890  allein  3000  t  mehr  als  im  gleichen  Monat  des  Vorjahres 
abgefertigt. 

Gloich  gunstig  gestaltete  sich  der  Personen verkehr;  auf  der  neuen 
Theilstrecke  wurden  mehr  als  5000  Personen  monatlich  befOrdert,  und  im 
Vorortsverkehr  wurden  seit  ErOfFnung  der  neuen  Linie  in  den  Monaten 
Juni,  Juli,  August  durchschnittlich  je  2000  Personen  mehr  befOrdert,  als 
in  den  betrefFenden  Monaten  des  Vorjahres.  —  Durch  diese  Ergebnisse 
hat  sich  die  Verwaltung  der  Bahn  ermuthigt  gefuhlt,  auch  der  Frage  eines 
Ausbaues  der  Linie  in  der  Richtung  nach  Sontari  naher  zu  treten,  und  hat 


')  Vergl.  Archiv  1882  S.  292  f. 
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bereits  mit  Genehmigung  der  Regierung  die  erforderiichen  Vorstudien 
begonnen. 


Der  Betrieb  der  Eisenbahnen  Egyptens  weist  fur  die  Jahre  1888 
and  1889 ')  folgende  Ergebnisse  auf:8) 


Betriebslange:  engl.  Meil. 

(km) 

Doppelgeleisig  waren  

Einnahme: 

aus  dem  Eilverkehr  arE.*) 

„      „    Frachtverkehr    ...  „ 

sorihtige  Einnahmen   „ 

zusammen  .  „ 

Ausgabe: 

Zentralverwaltung  (einschl.  ReserveD)  „ 

Betriebsverwaltung  ....  „ 

Zngforderung  mid  Betriebsmittel  „ 

Unterhaltung  der  Bahnanlagen  u. 
Gebaude   


M  agazinverwaltung 


zusammen  . 


1888 


1 


1889 


l)44 

(1  519) 
(263) 


420  m 

f=38,iV 

802  204 
(=68,1*) 
47  604 

(=8,7%) 


3)  946 
(1 522) 


423  718 

(=32,6%) 

817865 
y  =  62,*  %) 
59  946 

(=4,6%) 


12700(J0  1301 


36  219 
(=<M%; 
90058 

<  =  15,9  V 

277  351 
(  =  48,s# 

158  807 
(=  27,8%) 
9  065 

(= 


35  533 

^6,1%) 

89  271 

( -   15,8  %) 

293  069 

-  50,1  %) 

158  508 
=  27,1  %) 

8619 

(=  1,5%) 


571  500 


585000 


l)  Vergl.  „Die  Eisenbahnen  E^yptens"  Archiv  18H9  S.  am  u.  ff.  und  1890 
S.  746  U.  ff. 

»)  Rapport  da  Conseil  d'administration  des  cheminn  de  fer,  des  t^legraphes 
et  du  port  d'Alexandrie  anr  l'exercice  1889.  Le  Caire  1890. 

')  Einschl.  der  noch  fertig  gestellten  Strecken  stellt  sich  fitr  1889  die  Bahn- 
lange  anf  958  engl.  Meilen  (1541  km). 

*>  1  epyptisches  Pfd.  (g  E.)  ist  etwa  =  20,8  M. 
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Ueberschufs:   ^E. 

Yerhaltnifs  von  Ausgabe  zurEin- 

nahme   °/o 

Auf  die  engl.  Betriebsmeile  kommen: 

an  Einnahme   SfE. 

„  Ausgabe   „ 

„  Ueberschufs   „ 

An  Zugmeilen  (engl.)  sind  geleistet: 

in  Pcrsonenziigen   engl.Meil. 

r  Gfiterzugen   „ 

zusamraen  .  „ 

Auf  die  engl.  Zugmeile  entfallen: 

an  Einnahme  Milliemes l) 

„  Ausgabe   „ 

„  Ueberschufs   „ 

An  Betriebsmitteln  waren  vorhanden: 

Lokomotiven  Stuck 

Personenwagen   „ 

Guterwagen  

Sonstige  Wagen  

Personenverkehr: 

Zahl  der  beforderten  Personen  .  Anzahl 

Einnahme  davon   tfE. 

„       furl  engl.  Betriebsmeile  „ 
Gesammteinnahme  (einschl.  (-re- 
pack u.  dergl)   „ 


loots 

 ^ 

1  QQQ 

698  600 

716529 

45,0 

44,9 

1346 
605 
740 

1375 

/•in 

618 
757 

2 151 137 
1  912 153 

2138697 
1864  234 

4  063290 

4002931 

312 
140 
172 

326 
146 
179 

231 
625 
4  026 
24 

244 
532 
4315 
24 

*)  40CH882 
389149 
445 

4o7o4oo 
392125 
448 

420  192 

423  718 

1  Lira 

l)  1  Millieme  =    l(m  =  rd.  2,o*  4. 

i)  Einschl.  der  aaf  der  am  l.  November  1898  ertfffneten,  nur  dem  Vororta- 
verkehr  Cairo's  dienenden  Zweiglinie  nach  Matarieh  befSrderten  Personen. 
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1888 


1889 


Guterverkehr: 

Beflirderte  Gutcr  Cantars1) 

Einnahme  davon   5?E. 

„        furl  engl. Betriebsmeile  „ 

Aaf  die  engl.  Zagmeile  kommen  an 
Einnahme: 

im  Personenverkehr  Milliemes 

„  Guterverkehr   „ 

Seit  dem  19.  Januar  1889  sind  die  Fahrpreise  fur  die  I.  Klasse  ura 
13V3  pCt,  die  der  II.  Klasse  am  10  pCt.  erhOht.  Die  Zahl  der  Reisenden 
I.  Klasse  hat  abgenommen,  w&hrend  die  um  25  pCt.  ermafsigten  Rttckfahr- 
karten  starker  benutzt  sind.  Die  Gesammteinnahme  aus  dem  Personen- 
rerkehr  iat  in  1889  gegenuber  1888  etwas  gestiegen. 


33598846 
802  204 
850 


195 
419 


31 610019 
817  865 
864 


198 
438 


An  Ruckfahrkarten  sind  verausgabt: 
fir  1.  Klasse  

.  n.  ■  

zusammen 


in. 


1888 

9  818 
Bo  291 
209  829 


1889 

13  411 
48319 
342  776 


254938 


- 


404  506 


Im  Guterverkehr  ist  seit  dem  19.  Januar  1889  ein  neaer  Zonen- 
tarif  eingefuhrt,  welcher  den  Transport  innerhalb  der  fur  Egypten  haupt- 
sachlich  in  Betracht  kommenden  geringeren  Entfernungen  bis  zu  10  pCt. 
vertheuert  hat. 


Satz  far  1  Cantar  und  l  engl.  Meile 


Entfernung 

I. 

11. 

III. 

V. 

VI. 

Spezial- 
klasse'* 

K  1 

a  s  s  e 

P  a  r  a  s4^ 

1 —  50  engl.  Meilen  .  . 

3,2 

2,4 

1,8 

1,2 

0,9 

0,5 

0,s 

(3) 

(2) 

(M) 

(1) 

•0,7) 

(0,0 

51-100     „        „     .  . 

3,0 

2,2 

1,66 

1,1 

0,8 

0,45 

0,7 

(3) 

(2) 

(U) 

(1) 

1 
i 

(0,7) 

(0,«) 

')  1  Cantar  =  44,5*6  kg. 

')  Die  Spezialklasse  betrifft  den  Transport  von  Getreide,  Zwiebeln  und  Baum- 
wollensamen. 

»)  l  Para  =  ^  =  rnnd  0,52  4. 
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Entfemu  ng 

Satz  fttr  1  Cantar  und  1  engl.  Heile 



T 

II. 

III. 
K  1  a 

IV. 

V. 

VI. 



Spezial- 
klasse 



s  s  e 

 , 

Para 

ST    n  I  f 

— —  - 

101—150  „ 

28 

2,0 

1,0 

0,7 

0,4 

0  4 

(3^ 

(2) 

U,») 

(l) 

(0,7) 

(0,4) 

1B1-200  „ 

n       -  • 

26 

1,8 

1,35 

0,9 

0,6 

0,35 

03 

(3) 

(M) 

(1) 

(0,7) 

(0,4) 

201-250  „ 

n         '  • 

2,4 

1,6 

1,2 

0,8 

0,5 

0,3 

0,2 

(8) 

(2) 

(1,0 

0) 

(0,7) 

(0,4) 

261-300  „ 

n        '  • 

2,2 

1,4 

1,05 

0,7 

0,4 

0,3 

0,1 

(8) 

(2) 

(1,» 

U) 

(0,7) 

(0,4) 

301  u.  mehr  „ 

n        '  • 

2,0 

1,2 

0,9 

0,6 

0,4 

0,3 

0,05 

(3) 

(2) 

(1,5) 

(I) 

(0,7) 

(0,4) 

(Die  eingeklammerten  Zahlen  beziehen  sich  auf  den  fruheren  Tarif.)1) 

Im  Berichtsjahr  hat  die  Befftrderung  von  Baumwolle,  Baumwollen- 
saamen  und  Kohle  bedeutend  zugenommen,  wahrend  im  Transport  von 
Getreide  ein  grofser  Ausfall  zu  verzeichneu  ist,  in  Folge  des  niedrigen 
Nilwasserstandes  von  1888.  Die  Gesammteinnahme  im  Frachtverkehr  zeigt 
jedoch,  gegenuber  1888,  eine  kleine  Zunahme  (+  16  6bl  jgp  E  =  1,9  pCt). 

Es  betragen  die  Transportmengen  in  Cantars: 


Getreide  (auf  Alexandria) 


Kohle  .  .  .  . 
Sonstige  Guter 


V 

1888 

1 

1889 

Zu-  bezw.Abnahme 
—  gegen  1888 

2116 146 

2596  903 

+  480768 

(=  +  23  %) 

4601824 

5199  704 

+    697  880 
(=  +18«) 

4992279 

2  132  461       -2  869  828 

1 290  724 

{=  -67%) 
1016666       -  276069 

(=  -21  %) 

6  592 192 

7118010 

+  525818 

(=  +8%) 

11 397  901 

10  660  Oil 

—  847860 

■ 

{=  -7%) 

')  Vergl.  Archiv  1890  S.  754. 
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Der  Baa  der  nachstehenden  4  Linien: 


von  Assiout  nach  Guirgeh  

• 

77 

60 

,  M6dinet-el-Fayoum  nach  Senoares 

•      ■      *      •  . 

7 



8 

60 

12 

60 

zusammen 

106 

60 

oder  rand  170  km 


ist  an  Unternehmer  vergebeu.    Sie  mussen  bis  1893  fertig  gestellt  sein. 


Statistisches  von  den  deutscben  Eisenbahnen.  Ans  den  amt- 
liehen  VerOffentlichungen  des  Reichs-Eisenbahn-Amtes  fur  die  Monate  Joli, 
August  und  September  1890  entnehmen  wir  Folgendes  fiber  die  Betriebs- 
ergebnisse,  Zngverspatungen  and  Betriebsunfalle  auf  den  deutschen  (aus- 
schliefslich  der  bayerischen)  Eisenbahnen. 

a)  Betriebsergebnisse. 


Einnahme  im  Monat 1  Einnahmen  vom  Beginn 
in  Mark  des  Etatsjahres 


1 

u  ^m 

im  Gansen 

1  

fttr  das 
km 

!  vom  1.  April 
1890  ab 

vom  l.  Januar 
1890  ab 

I.  Jul!  1890. 

A.  Hauptbahnen. 

82878,M 

99488919 

3028 

324604696 

82  756  599 

+  996,97  +  3136283 

+  6 

-f  20416584 

+  5349449 

i  Privathahnen    in  Staatever- 

waltung  

26,6i 

67186 

2523 

480420 

gegen  1889   1 

i 

~~  ! 

-|-  3480 

+  131 

-  1863 

3-  Priutbahnen  in  eigener  Ver-  \ 

1914 

waltung  i 

1867,re 

3  574  744 

21482878 

i?egen  1889  j 

+     18,07  ( 

1 220 

20, 

1  674 

I 

Summe  A 

84  772,34 

103  110  799 

2968 

824  604  696 

104  619  892 

gegen  1889 

4-1015,04 

+  3  138  548 

4-  20416634 

+  6845912 

AreiiT  ftir  Ki.enbahnwe.en.  1891.  10 
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Lange 


Einnahme  im  Monat  Einnahmen  vom  Beginn 


in  Mark 


des  Etatsjahres 


,„  fur  das  vom  1.  April  vom  1 .  Januar 

imGanzen     ^        ^  ab         ^  ab 


! 


— 


i 


B.   Bahnen  untergeordueter 

Bedeutung   1  337.<t         865666       647        1  756230 

gegen  1K89    +  102,ai  +     71201  +     4  +       67  180 

II.  AugUHt  1890. 
A.  Ranptbahnen. 

1.  Staatsbahnen  u.  s.  w   82998,*»    100529042    3  054     412  531403 

gegen  1889    +  1  085.M  +  1  218  673  —  66  +  21  899  415 

2.  Privatbabnen    in    Staatsver-  !, 

waltnng   26,61          74  9"4 

gegen  1889   

3.  Privatbabnen  in  eigener  Ver- 

waltnng   i  -."/,-:.       ;>,  ti'-j^i     -j  <>;*•> 


2  083415 
i-       159  784 


+ 


2  816 
7  520  4-  283 


J  _ 


gegen  1889  .  . 


+    ll,a  -f-     47  633  +  18 


96  810  474 
4-    5  593  873 

506  962 
+         1 827 

25284  705 
4-       75  944 


gegen  1889  +1047,59 


34  892,78,  104  397  257     2  998     412  531  403 


+  1273  826  —   61  4  21399  416 


B.   Babnen  nntergeordneter 

Bedentnng   1  337,8i 

gegen  1889   +  102,45 


845  877       682        2  226  658 
30  5-0  —   28  +       66  724 


122 102  141 
4  5671644 


2463  190 
+      194  789 


III.  September  1890. 

A.  Hauptbahnen. 

1.  Staatsbahnen  n.  s.  w  

gegen  1889   

2.  Privatbabnen    in  Staatsver- 

waltung  

gegen  1889   

3.  Privatbabnen  in  eigener  Ver- 

waltung  


83001.M     D9  963  169     8  029     600  524  316 

4-  977,iy  +  3  427  189  +    14  +  28  663  680 

26,oi  64  657     2  430 

-  4        2036  +  77 


1  867.W       3  668  579     1  965 


gegen  1889    4-    11,66  +    126  850  +  66 


Snmme  A  34  895,75  103  696  406  2  972 
gegen  1889   +  988,85  +  3  556  076  +  18 


B.  Bahnen  untergeordneter 

Bedentnng   1340,05 


826  905 


gegen  1889   +  104,73  +  70512 


617 

+  5 


500524  316 
+  23  663  630 

2688967 
+  83409 


I 


109202048 
+  5718660 

696  664 
+        3  090 

28977  015 
+  160998 

138748  727 
+  5882654 

2842  332 
+  262969 
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b)  Zugverspatungeu. 


Betriebel&nge 


km 


In  den  fahrplanmafsigeu 
Schnell-        Personen-  gemischten 
Ztigen  wnrden  zurilckgelegt  Zugkm 


Jnli  1890  .  . 
August  1890  . 
September  1890 


35682,96  2  476102  9174031  2  668311 
36810,91  2  484  675  9  097  733  2  642  387 
35  823.34       2  404  211  ,  8  843911      2  620  33  L 

Verspittungen  der  fahrplanm&fsigen 

PeraonenzOge  im 
Juli  1890  August  1890  Septbr.  189<) 

  2  838        4  559      4  487  Ziige 

1 792       1  720  „ 


Im  Ganzen  

Davon durchAbwarten  verspateterAnschliisse  846 

Also  dureh  eigenes  Verschulden     ...    1 992 

c)  Betriebsunfalle. 


2  767      2  767  Zuge 


Zahl  der  Unfalle 
Fahrende  Ziige  Beim  Bangiren 


Zahl  der  getOdteten  und  verletzten  PersoneD 


a)  Joli  1890. 


Entgleisnngen  5 

21  , 

Zusammen- 

stofse  ....  2 

16  ! 

Sa.  7 

Sa. 

37 

Sonstige  ...  156 

i 

b)  August  1890. 

Entgleisungen  6 

24 

ZuS&IDDQeD- 

StOfse  .... 

17 

Sa.  6 

Sa. 

41 

^nstige ...  201 

«l  September  1890. 

Eutgleisungen  12 

16  ! 

Zosammen- 

StofBC  ....  4 

24 

Sa.  16 

Sa. 

40 

*0D5tige  ...  192 

getiidtet  verletzl 

Reisende                           3  10 

Bahnbeamte  u.  Arbeiter  .   24  14V* 

Post-,Steuer-u.8.w.Beamte   —  2 

Fremde                           14  16 

Sa.   41  177 

218 

Reisende                           4  11 

Bahnbeamte  u.  Arbeiter  .    32  180 

Post-.Steuer-u.s.w.Beamte     2  1 

Fremde                            17  16 


Sa.   55  207 
262 

Reisende   6  12 

Bahnbeamte  u.  Arbeiter  .  31  194 
Post-.Steuer-u.s.w.Beamte  1  8 
Fremde   15  13 


Sa.    53  227 


280 


10* 
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Ueber  die  Betriebseinnahmen  der  franzdsischen  Hauptbahnen  in 

des  travaux  publics  vom  Oktober 


Bezeichnung 
der 
R  h  h  n  p  n 

u  a  ii  ii  c  ii 

• 

B 

e  t  r  i  e 

b 

8  1  a  n  g 

e 

am  30.  Jnni  des 
J aires 

im  Durchschnitt 
wahrend 
des  JahreB 

1889 

1890 

1889 

1  •  fat 

Kilometer 

Grofse  Gesellschaften. 

I 

J 

• 

8  696 

3  696 

3  596 

3  596 

4  868 

4  868 

4  848 

4  368 

Westbahn  

4  647 

4  718 

4668 

4  718 

6040 

6087 

5  999 

6  051 

ran b — uyuu— mil ieiiHiiu]»cnt* h  meer 

8029  8116 
132  132 

8010 

8091 

Rh6ne— Mont-Cenisbahn  .... 

132 

182 

2896 

2971 

2896 

2967 

Pariser  Gtirtelbalm  ..... 

32 

82 

32 

32 

Grofse  Pariser  Gurtelbahn    .   .  . 

141 

141 

141 

141 

Sninme 

29829 

80089 

29670 

30035 

2629 

2668 

2621 

2686 

Verschiedene  Gesellschaften  .   .  . 

432 

432 

426 

432 

Nicht  konzessionirte  Bahnen .   .  . 

266 

264 

264 

264 

Gesammtsumme 

32  993 

38  2.U 

82818 

33215 

Eisenbahnbauplane  in  Ecuador.1)  Der  Kongrefs  der  Republik 
Ecuador  in  Quito  hat  den  Bau  der  nachstehend  verzeichneten  Eisenbahnen 
genehmigt: 

1.  Von  Baliia  (de  Caraquez),  an  der  Kiiste  an  der  Mundung  des  Chone- 
Flusses,  fiber  Santo  Domingo  de  los  Colorados  nach  Quito.  Die 
Unternehmer  sind  Englander.  Die  Lange  der  Strecke  betragt  etwa 
330  km.    Sie  soli  innerhalb  neun  Jahren,  von  der  Unterzeichnung 

Vergl  Archiv  189t>,  S.  884. 
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den  I.  Halbjahren  1889  and  1890  entnehmen  wir  dem  Bulletin  du  tninistere 
1890  die  nachstehende  Uebersicht. 


E  i  n  n  a  h  m  e 
im  I.  Halbjahr 


Unterschied 
von  1890 


Fur  das  Kilometer 

Einnahme 


18*9 


Unterschied  von  1890 
gegen  1889 


1889 

1890 

1 

1889 

1890 

im  Ganzen  inProzenten 

Francs 

i 

i 

83119  686 

87  306812 

+ 

1 

4  187  176 
4221579 

I 

28114 

24279 

+  1  165 

+ 

5,04 

i 

61440966 

65662565 

+ 

14131 

15033 

+ 

902 

4- 

6,38 

63833  566 

64229682 

4- 

396066 

18  974 

13  614 

360 

2,58 

<4b09  254 

76  626006 

4- 

2016752 

12  437 

12  6b3 

4- 

226 

4- 

1,« 

166829021 

1 

163  989148 

4- 

7160122 

19579 

20268 

4- 

689 

4- 

8,sa 

2098  069 

2  319375 

+ 

221  316 

15894 

17  671 

4-  1677 

1-  10,55 

38813  218 

41213969 

+ 

2  400766 

13407 

13  938 

+ 

531 

1 

3066906 

3  114  143 

+ 

57  237 

95  528 

97  317 

4-  1 

789 

4- 

I,1*! 

1961886 

2042338 

+ 

80452 

13  914  , 

14486 

4- 

571 

4- 

4,10 

486762527 

506  503  983    +  20  741  456 

16  372 

16  864 

4- 

492 

+ 

3,01 

15832  588 

16  566  122 

+ 

733  534 

6  041 

6285 

i 

4- 

244 

4,04 

3064  706 

3387  834 

+ 

323128 

7  211 

7  842 

4- 

631 

-t- 

H,::> 

426821 

492426 

+ 

66605 

1676 

1865 

4- 

189 

4- 

506085642  ' 

526950  366 

4-  21864  728 

15  391 

15  865 

4- 

! 

474 

-4- 

3,0* 

des  Vertrages  an  gerechnet,  vollendet  sein.  Die  Regierung  ver- 
bfirgt  6  pCt.  Zinsen  auf  das  fur  den  Bau  verwendete  Kapital. 
2.  Fertigstellung  der  Eisenbabn  von  Duran  (gegenfiber  Guayaquil) 
fiber  Yaguachi  nach  Puente  de  Chimbo,  und  Verlangerung  derselben 
fiber  Sibambe  nach  Ricbamba.  Der  Unternehmer  ist  ein  Franzose. 
Drei  Jahre  nach  Bildung  der  Gesellschaft  soli  die  Risen bahn  bis 
Sibambe  fertig  gestellt  sein.  Unmittelbar  darauf  soil  der  Bau  der 
Strecke  Sibambe— Ric  bamba  beginnen  und  innerbalb  zwei  Jahren 
von  Beginn  der  Arbeiten.  beendet  werden.  Die  Regierung  verburgt 
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7  pCt.  Zinsen  fur  die  auf  10000000  Sucres  (40000000  Francs) 
vcransehlagton  Baukosten. 

3.  Von  Puerto  Bolivar  bei  Machala,  sudlich  von  Guayaquil,  nach  der 
Stadt  Azogues.  Die  gauze  Streeke  soil  innerhalb  acht  Jahren.  vom 
Jahr  181)2  an  gerechnet  fertig  gestellt  sein. 

Die  Regierung  verburgt  6  pCt.  Zinsen  auf  das  Baukapital  von 
30000  Sucres  fur  das  Kilometer  fur  eine  Lange  der  Streeke  von 
hochstens  180  km. 

4.  Von  der  Stadt,  Esmeraldas  im  Norden  von  Ecuador  nach  eineni 
nahe  gelegeneu  Punkte  der  Kuste,  genannt  ,.Las  Palmas eine 
unbedeutende.  kurze  Streeke. 


Betriebsergebnisse  der  russischen  Eisenbalmen  voui 
1.  Januar  bis  30.  Jani  1889  und  1890. ») 


Gegen stand 

Staats- 

Eisen 

Privat- 
bahnen 

1889  1890 

Zusammen 
18*9  1890 

BctriebsU  nge: 
am  1.  Juli  .    .   .  Werst 

Ret'Orde  rteReisende: 
Zivilpersonen  .   .  Anz. 

Beforderte  Outer: 
Frachtgut    .   .   .   .  t 

Betriebseinunh  men: 
im  Ganzen  ....  Rbl. 
fur  1  Werst  Bahn- 

5  127        7  640 

3) 

2070i'35  2  207  881 

1 

-'1 

3  931  466  3  735  917 

I.",  485  14016  268  653 

*)' 

2  444  2428 

21025        18  907 

i 

15  728  030  16  393  154 

3) 

:2  0  9  606  20  904  620 

*) 

106  .-  71  119  09*61  214 
5  643         5  282 

26  ?47 

»y 

17  798  2(5  18  601035 

25  961072  24  640  537 

.V 

1 22  056  2501 16  129867 

i 

a) 

4847          4  641 

Fiir  die  finnlandischen  Bannen  (1711  Werst)  und  die  unter  Militar- 
verwaltung  stehende  transkaspisehe  Eisenbahn  (1343  "Werst)  liegen 
Mittheilungen  fiber  Betriebsergebnisse  nicht  vor. 


')  Die  Angaben  sind  einer  vom  russischen  Ministeriura  der  Verkehrsanstalten 
vertfffentlichten  Nachweisnng  entnoiumen.  Die  gleicben  Angaben  fur  1888  und  1889 
befinden  sich  im  Archiv  i>89  S.  912. 

Mit  Rtlcksicht  auf  die  Scbwankungeu  des  Rubelkurses  ist  vou  der  Umrechnung 
in  Markwahrung  Abstand  genommen  worden.  Fttr  die  Umrechnung  des  Gewichts  ist 
1  Pnd  =  16,38  kg  angenommen    1  Werst  ist  =  l.o.;;  km. 

-)  Die  Abweichnngen  gegen  die  frilheren  Angaben  sind  wahrscheinlich  in  ge- 
naueren  Ftratstellungeu  begrUndet. 


Digitized  by  Google 


Notizen. 


151 


Die  Gesammtlange  der  russischen  Eisenbahnen  (einschl.  dor  finn- 
landischen  and  transkaspischen)  betrug  am  1.  Juli  1890  =  29  601  Werst 
(31  584  km). 

Von  den  oben  angegebenen.  im  ersten  Halbjahr  1889  und  1890  auf 
den  Eisenbahnen  des  europaischen  Rufslands  (mit  Ausnahme  Finnlands) 
beforderten  Frachtgutern  warden  den  russischen  Bahnen  von  auswiirtigen 
Bahnen  und  auf  dem  Seewege  im  direkten  Verkehr  zugefuhrt: 


- 


- 

- 

- 
- 


Ueber  den  Seehafen  und  den  neuen  Hafen  in 
St.  Petersburg  (Hafenzweigbahn  der  Nikolai- 
bah n;   

I  BaltiLhhafen  '  (Baltisrhe  Eis,nbahn)  j 
„  Riga  (Riga-Dunaburger  Eisenbahn) 
.,  Libau  (Libau-Romnver  Eisenbahn) . 
„  Wirballen  (St.  Petersburg  -  Warsehauer 
Eisenbahn)  .... 
Grajewo  (Siidwestbahn) 

„      Mlawa  (Weichselbahn)  

„      Alexandrowo  (Warschau-Bromberger  Eisen- 
bahn)   

„      JSosnowize    I  _„      .  I 
Graniza      |  ^   a^chau- Wiener  Eisenbahn)  J 

Radziwiloff 
Wolotsehisk 
Ungheni 
Odessa 

Sewastopol  (Losowo-Sewastopoler  Eisenbahn) 
Poti  und  Bakum  (transkaukasische  Eisen- 
bahn)   

zusammen 
oder  in  Tonneii  rund 


(Sudwestbahnen) 


Erstes  Halbjahr 
1889  1890 
Tausend  Pad 


i  Abgeruiidete  Zahlen) 

1894 
534 
46 
183 

2  180 

2  395 
848 
54 
160 
764 

i 

760 
576 
1069 

o72 
673 
1093 

1 

1832 
7  094 
1  268 
288 
401 
1 132 
600 
310 

1746 
5  557 
1431 
136 
442 
1296 
581 
564 

1430 

21  597 
358  70U 

18  312 

299  95n 

Digitized  by  Google 


Rechtsprechung  und  Gesetzgebung. 

Rechtspre  chung. 
Unfallversicherung.  —  Haftpflicht. 

Erkenntnife  des  Reichsgerichts  II.  Ziv.-Sen.  vom  26.  November  1869  in  Sachen  der 
H.  L.-Eisenbalmgesellschaft  in  M.,  Beklagten  and  Revisionskl&gerin,  wider  Marianne, 
geb.  8.,  Wittwe  des  C.  V.  zu  D.,  Klagerin  nnd  Revisionsbeklagte. 

Entschadigungsanspruoh  gegen  eine  Elsenbahnverwaltung  wegen  eine*  Unfalls  bei  dem  Bahn- 
betriebe,  welchen  eine,  naoh  dem  Unfailversicherangsgesetz  veralchorte,  aber  nicht  im 

Betriebe  der  Eisenbahn  beschaftigte  Person  erlitten  hat 
Unfaltversloberungsgesatz  vom  6.  Jolt  1884  §  98.  Haftpfflchtgesetz  vom  7.  iunl  1871  §  I. 

Der  E  hem  an  n  der  Klagerin  war  am  16.  September  1887  in  der  N&he 
des  Bahnbofes  D.  bei  Erdarbeiten  beschaftigt,  welche  im  Auftrage  der 
verklagten  Gesellschaft  zum  Zweck  der  Erweiterung  des  Geleises  vor- 
genommen  wurden  und  deren  Ausffthrung  dem  Baunnternehmer  W.  R. 
ubertragen  worden  war.  welcher  auch  den  Ehemann  der  Klagerin  als  Ar- 
beiter  angestellt  hatte.  Als  letzterer  sich  an  dem  erwahnten  Tage  in 
Gesellschaft  anderer  Arbeiter  von  der  Arbeitsstelle  nach  der  Station  D. 
begeben  wollte,  wurde  er  von  einem  rflckwarts  fahrenden  Eisenbahnzuge 
erfafst  und  so  schwer  verletzt,  dafs  er  noch  an  demselben  Tage  starb.  Die 
Klagerin  verlangt  nun  von  der  Beklagten  Ersatz  des  ihr  und  ihren  sechs 
minderjahrigen  Kindern  durch  den  Tod  ihres  Ehemannes  entstandenen 
Schadens,  und  hat  in  der  Klage  beantragt.  die  Beklagte  zum  Schadens- 
ersatz  fur  verbunden  zu  erklaren  und  die  ihr  und  ihren  Kindern  gebuhrende 
Rente  in  geeigneter  Weise  festzusetzen.  Von  der  Beklagten  wurde  die 
Klage  bestritten  und  geltend  gemacht.  der  Rechtsweg  sei  in  dieser  Sac  he 
ausgeschlossen,  weil  der  erhobene  Schadensersatzanspruch  nach  dem  Unfa)]- 
versicherungsgesetz  nicht  bei  dem  Gericht.  soudern  bei  der  fur  Hessen- 
Nassau  bestehenden  Berufsgenossensehaft  fiir  Baugewerbe  hatte  verfolgt 
werden  sollen.  In  beiden  Vorinstanzen  war  die  Klage  fur  hegrundet  er- 
klart  worden.    Die  Revision  der  Beklagten  wurde  zuruckgewiesen. 
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Aus  den  Entscheidungsgrunden. 
Es  kann  keinem  Zweifel  unterliegen,  dafs  auf  Unf&lle,  welche  sich 
bei  dera  Betriebe  einer  Eisenbahn  ereignen,  §  1  des  Haftpflichtgesetzes 
vom  7.  Juni  1871  auch  dann  Anwendung  finden  kann,  wenn  der  Unfall 
nach  dem  Inkrafttreten  des  Unfallversicherungsgesetzes  vom  6.  Juli  1884 
stattgefunden  hat  und  der  Verletzte  zu  den  nach  §  1  des  letzteren  Gesetzes 
zq  versichernden  Personen  gehOrt.  Dies  ist  insbesondere  dann  der  Fall, 
wenn  der  Unternehmer  der  Eisenbahn,  gegen  welchen  sich  der  von  dem 
Verletzten  oder  dessen  Hinterbliebenen  geltend  gemachte  Schadensersatz- 
anspruch  richtet.  als  ein  „Dritteru  im  Sinne  von  §  98  des  Unfallver- 
sicherungsgesetzes anzusehen  ist,  das  heifst  der  Verletzte  nicht  im  Dienste 
des  Eisenbahnunteraehniers  besch&ftigt  war.  Selbst  wenn  die  im  Satz  1 
des  erwahnten  §  98  enthaltene  Vorschrift  auf  einzelne  Falle  der  erw&hnten 
Art  keine  Anwendung  zu  finden  hfitte.  wurde  daraus  nicht  gefolgert 
werden  kOnnen,  dafs  die  Haftpflicht  der  Eisenbahnen  durch  das  Unfall- 
vereicherungsgesetz  beseitigt  worden  sei;  denn  dieses  Gesetz  beschaftigt 
sich  mit  den  Anspruchen  gegen  dritte  Personen  im  Sinne  des  §  98  nur 
in  dieser  Vorschrift  und  schreibt  nirgends  vor,  dafs  neben  den  Anspriichen 
?egen  die  Berufsgenossenschaft,  Schadensersatzanspruche  gegen  dritte,  in 
den  §§  95  und  96  nicht  bezeichnete,  Personen  kunftig  ausgeschlossen  sein 
sollen.  WSre  §  98  Satz  1  auf  diejenigen  Fslle  nicht  zu  beziehen,  in 
welchen  der  Unfall  von  dem  Dritten  weder  vorsatzlich  herbeigefuhrt,  noch 
durch  ein  anderes  Verschulden  verursacht  worden  ist,  in  welchem  abcr 
dennoch  eine  Haftpflicht  desselben  kraft  Gesetzes  hegrundet  ist.  so  wurde, 
wie  das  Reichsgericht  schon  in  zwei  Urtheilen  vom  14.  Juni  1888  und 
vom  7.  Marz  1889  (Entscheidungen  Bd.  21  S.  51  ff.  und  Bd.  23  S.  51—53) 
ausgefuhrt  hat.  das  Unfallversicherungsgesetz  beziiglich  derartiger  Fftlle 
uberhaupt  nicht  in  Betracht  kommen,  die  Geltendmachung  der  in  Frage 
stehenden  obligatio  ex  lege  sich  vielmehr  lediglich  nach  den  bestehenden 
gesetzlichen  Vorschriften  richten  und  gerade  so  zu  verfahren  sein,  als  oh 
§  98  des  Unfallversicherungsgesetzes  nicht  vorhanden  ware.  Die  Frage,  ob 
§  98  des  Unfallversicherungsgesetzes  auf  die  ausdrucklich  im  Gesetz  auf- 
gefuhrten  F&lle  zu  beschrfinken  oder  auf  alle  Ffille  auszudehnen  ist,  hat 
hiernach,  da  sich  der  im  Eingang  des  Paragraphen  aufgestellte  Satz  aus 
allgemeinen  RechtsgrundsMzen  von  selbst  ergiebt,  nur  insoweit  praktische 
Bedeutung,  als  es  sich  um  die  Anwendung  der  im  folgenden  Satz  ent- 
haltenen  Vorschrift  handelt,  d.  h.  die  Forderung  der  Entsohadigungs- 
berechtigten  gegen  den  Dritten  von  der  Berufsgenossenschaft  geltend 
gemacht  oder  von  dem  Dritten  behauptet  wild,  dem  Verletzten  oder 
dessen  Hinterbliebenen  stehe  diese  Forderung  nicht  mehr  zu.  vielmehr 
»ei  dieselbe  auf  die  Berufsgenossenschaft  ubergegungen.    Die  nach  dem 
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geltenden  Recht  Dritten  obliegende  Verpflichtung   zum  Schadensersatz 
ist  hiernach  (lurch  das  Unfallversicherungsgesetz  jedenfalls  nicht  beseitigt 
worden  (vergl   auch  Eger,  Haftpfliehtgesetz,  Vorbemerkung  S.  VI  und 
VII  No.  1;   Woedtke,  Unfallversicherungsgesetz  §  98  Anm.  3  S.  324  ff., 
S.  320,  321 :  Landmanu,  Unfallversicherungsgesetz  S.  247).    Ueber  die 
Frage,  oh  §  t*8  sich  auf  alle  Falle  der  Haftung  Dritter  oder  nur  auf  die- 
jcnigen  Falle  bezieht,  in  welchen  der  Uufall  durch  ein  Verschulden  des 
Dritten  verursacht  worden  ist.  hat  sich  das  Keiehsgericht  in  den  oben  er- 
wahnten  Urtheilen  nicht  ausgesprochem  weil  damals  eine  Veranlassung 
hierzu  nicht  vorlag.    Im  vorliegenden  Falle  mutate  aber  diese  Frage  ent- 
schieden  werden,  weil  die  Beklagte  aus  dem  zweiten  Satze  des  Paragraphen 
die  Einrede  der  mangelnden  Aktivlegitimation  der  Klagerin  ableitet  und 
dieser  Satz  selbstverstandlich  nur  in  denjenigeu  Fallen  Anwendung  finden 
kann.  in  welchen  die  im  ersten  Satze  festgestellten  Voraussetzungen  vor- 
liegen,  nicht  auch  dann,  wenn  §  98  uberhaupt  nicht  zutrifft.  Bezuglic-h 
dieser  Frage  mufs  nun  zwar  zugegeben  werden,  dafs  der  Wortlaut  des 
Gesetzes  fur  die  beschrankende  Auffassung  spricht,  iudem  lediglich  von  der 
Haftung  derjenigen  Personen  gesprochen  wird,  welehe  deu  Unfall  vor- 
satzlich  hcrbeigeftthrt  oder  durch  Verschulden  verursacht  haben.  Dessen- 
ungeachtet  ist  aber  derjenigeu  Auffassung  der  Vorzug  zu  geben,  nach 
welcher  §  98  auf  alle  Falle  anzuwenden  ist,  in  welchen  dem  Entseha- 
digungsberechtigten  nach  den  bestebenden  gesetzlichen  Vorschriften  ein 
Schadensersatzansprueh  gegen  einen  Dritten  zusteht.    Wie  bereits  oben 
dargelegt  worden  ist,  beruht  die  praktische  Bedeutung  des  §  98  lediglich 
auf  der  in  dessen  zweitem  Satze  enthaltenen  Vorschrift,  nach  welchem  die 
dem  Entsehadigungsberechtigten  gegen  einen  Dritten  zustehende  Forderung 
insoweit  auf  die  Berufsgenossenschaft  iibergeht,  als  deren  Entschadigungs- 
pHicht  reicht.    Der  Zweck  der  Vorschrift  kann  hiernach  nur  darin  be- 
stehen.  dafs  dieser  in  den  Motiven  als  selbstverstandlich  bezeichnete  Ueber- 
gaug  der  Forderung  auf  die  Genossenschaft  gesichert  und  aufser  Zweifel 
gestellt  werden  sollte:  die  Befriedigung  des  Verletzten  oder  seiner  Hinter- 
bliebenen  durfe  nicht  den  Erfolg  haben,  dafs  der  Dritte  von  der  ihm  ge- 
setzlich  oldiegenden  Verhindlichkeit  befreit  werde,  vielmehr  musse  der.selbe 
der  Berufsgenossenschaft  dasjenige   ersetzen ,    was  diese  den  Entscha- 
digungsberechtigten auf  Grund  des  Unfallversieherungsgesetzes  zu  gewabren 
babe.    Dieser  Grund  des  Gesetzes  trifft  aber  in  solchen  Fallen,  in  welchen 
die  Haftpflicht  lediglich  auf  dem  Gesetze  beruht,  in  derselben  Weise  zu, 
wie  in  denjenigeu  Fallen,  in  welchen  die  Verhindlichkeit  zum  Schadens- 
ersatz mit  Rucksicht  auf  ein  Verschulden  des  Dritten  festgestellt  worden 
ist.    Dafs  den  Eisenbahnunternehmern  in  dieser  Beziehung  eine  bevor- 
zugte  Stellung  eingeraumt  werden  sollte,  kann  nicht  ohne  Weiteres  an- 
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genominen  werden  und  es  fehlt  auch  an  jedem  Anhaltspunkte  daffir,  dafs 
eine  solche  Begiinstigung  beabsichtigt  war  und  dureh  das  Unfallversicherungs- 
gesetz  eine  Entlastung  derselben  in  denjenigen  Fallen  herbeigefuhrt  werden 
sollte,  in  welche  sich  der  Entschadigungsberechtigte  zunachst  an  die  Berufs- 
genossenschaft  hielt  und  nur,  soweit  er  von  dieser  nicht  befriedigt  wurde, 
seinen  Schadensersatzansprueh  auf  Grund  des  Haftpflichtgesetzes  geltend 
machte.  Ebensowenig  ist  die  Annahme  gerechtfertigt,  in  Ansehung  der 
in  §  98  ausdriieklich  erwahnten  Haftpflichtfalle  solle  zwar  eine  doppelte 
Entschadigung  ausgeschlossen,  dagegen.  soweit  §  1  des  Haftpflichtgesetzes 
in  Frage  stehe,  dem  Verletzten  und  (lessen  Hinterbliebeneu  das  Recht  zu- 
stehen.  soweit  nicht  §  4  dieses  Gesetzes  zur  Anwendung  komme,  die  Ent- 
schadigung  sowohl  von  der  Berufsgenosseuschaft  als  von  dem  Dritten  zu 
verlangen.  Es  mufs  hiernach  angenonimen  werden,  dafs  der  Entschadi- 
gungsanspruch  des  Versieherten  gegen  den  Dritten  nach  der  Absicht  des 
Gesetzes  in  alien  Fallen  auf  die  Berufsgenossensehaft  ubergehen  soil,  wie 
es  auch  nach  §  57  Abs.  4  des  Krankcnversicheruugsgesetzes  vom  15.  Juni  1883 
in  Ansehung  der  Gemeindekrankenversicherung  und  der  Ortskrankenkassen 
vorgesehrieben  ist.  Wenn  diese  Auflfassung  gerechtfertigt  ist.  liegt  aller- 
dings  eine  ungenaue,  zu  enge  Fassung  des  Gesetzes  vor.  Allein  diese  Un- 
genauigkeit,  welche  sowohl  darin  ihren  Grund  haben  kann,  dafs  die  im 
Gesetz  erwahnten  Falle  (wie  Woedtke  a.  a.  0.  S.  324  annimuit)  nur  bei- 
spielsweise  angefuhrt  sind,  als  auch  darin.  dafs  bei  Abfassung  des  Gesetzes 
der  Gedanke  vorschwebte,  es  seien  durch  die  gewiihlte  Fassung  alle  Falle 
der  Haftpflieht  gedeckt,  kann  nicht  dazu  ftihren,  dafs  dem  erkennbaren 
Willen  des  Gesetzes  die  Geltung  versagt  wird.  Vielmehr  mufs  der  Grund 
des  Gesetzes  bei  der  Auslegung  durehschlageu.  Was  nun  den  Einwand 
der  Beklagten  anbelangt,  nach  §  98  Satz  2  sei  die  Forderung  der  Ent- 
schadigungsberechtigten  ungeachtet  der  Bestreitung  der  Entsehadigungs- 
pflicht  durch  die  Berufsgenossensehaft  kraft  Gesetzes  auf  diese  iiber- 
gegangen.  sonach  nicht  die  Kliigerin.  sondem  nur  die  erwiihnte  Genossen- 
schaft  zur  Geltendmachujig  der  Haftpfliehtforderung  berechtigt,  so  kann 
derselbe  nicht  als  begrundet  angesehen  werden.  Die  Vorschrift  des  §  98 
ist  allerdings  nicht  so  deutlich  gefafst,  wie  der  §  57  Abs.  4  des  Kranken- 
versicherungsgesetzes,  indem  die  dort  stehenden  Worte  „iu  Rone  der  ge- 
leisteten  Unterstutzungu  in  §  98  fehlen.  Allein  die  Weglassung  dieser 
Worte.  welche  anscheinend  darin  ihren  Grund  hat.  dafs  die  Geltendmachung 
der  Ersatzforderung  nicht  auf  die  einzelnen  bereits  bezahlten  Reuten  be- 
schrankt,  sondern  der  Uebergang  der  Forderung  ira  Ganzeh  auf  die  Berufs- 
genossensehaft insoweit  vorgesehen  werden  sollte,  als  dem  Anspruch  des  Ent- 
>chadigungsberechtigteu  durch  Zuerkennung  einer  Rente  geuiigt  worden  ist, 
kann  die  von  der  Beklagten  behauptete  Auslegung  nicht  rechtfertigen. 
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Nach  dieser  Auslegung  mufsten  sich  die  Entschadigungsberechtigten 
miter  alien  Umstanden  zunachst  an  die  Bernfsgenossenschaft  halten  and 
durften  nur.  wenn  sie  mil  ihrem  Anspruch  an  dieselbe  rechtskrfiftig  zuruck- 
gewiesen  worden  sind,  ihren  vollen  Entschadigungsanspruch  gegen  den 
Dritten  geltend  machen.  Dies  kann  aber  urn  so  weniger  angenommen 
werden,  als  der  Verletzte,  wenn  der  ihm  gegen  einen  Dritten  zustehende 
Entschadigungsanspruch  ohne  Weiteres  auf  die  Bernfsgenossenschaft  fiber- 
ginge,  nicht  blofs  genotbigt  ware,  in  alien  Fallen,  in  denen  die  MOglichkeit 
einer  Anwendung  des  Unfallversicherungsgesetzes  vorliegt  alle  Instanzen 
durchzumachen,  ehe  er  Klage  erheben  kann,  sondem  auch,  soweit  nach 
der  Ansicht  des  Gerichts  eine  Verpflichtung  derselben  zur  Entschftdigung 
begrundet  ist,  Gefahr  liefe,  seincn  Anspruch  gegen  den  Dritten  zu  ver- 
lieren.  Da  weder  die  Gerichte  an  die  Entscheidungen  der  im  Unfallver- 
sicherungsgesetz  vorgesehenen  Schiedsgerichte  und  des  Reichsversicherungs- 
amt8  gebunden  sind,  noch  fur  diese  Behfirden  die  Auffassung  des  Gerichts 
mafsgebend  ist,  wflrde  namlich,  wenn  das  Gericht  annimmt,  die  Berufs- 
genossenschaft  sei  zu  einer  Entschadigung  verpflichtet,  das  Schiedsgericht 
oder  das  Reichsversicherungsamt  aber  diese  Frage  verneint,  der  Entscha- 
digungsberechtigte  mit  seinem  Anspruch  gegen  den  Dritten  nur  zu  l/s  zu- 
gelassen  werden,  wahrend  er  von  der  Berufsgenossenschaft  die  ubrigen 
nicht  erhielte.  Aufserdem  ergiebt  sich  aus  einer  Vergleichung  des  §  98 
mit  §  96  Abs.  2  des  Unfallversicherungsgesetzes,  dafs  Dritten  gegenuber 
der  Entschadigungsberechtigte  nicht  auf  die  Forderung  desjenigen  Betrages 
beschrankt  werden  sollte,  urn  welchen  der  wirkliche  Schaden  die  gewahrte 
Entschadigung  ubersteigt.  Es  mufs  hieruach  angenommen  werden.  dafs 
es  sich  in  §  98  des  Unfallversicherungsgesetzes  ebenso  wie  in  §  57  Abs.  4 
des  Krankenversicherungsgesetzes  nur  darum  handelt,  dafs  die  Berufs- 
genossenschaft, soweit  sie  dem  Entschadigungsberechtigten  Leistungen  ge- 
wahrt  hat  oder  wenigstens  ihre  Verpflichtung  hierzu  in  ordnungsm&fsiger 
Weise  festgestellt  worden  ist,  von  dem  Dritten  Ersatz  verlangen  kann,  der 
Entschadigungsberechtigte  aber  durch  diese  Vorschrift  nicht  gehindert  wird, 
sich  unmittelbar  an  den  Dritten  zu  halten.  Diese  Auffassung  wird  durch 
die  Motive  zu  §  98  bestatigt,  in  welchen  (S.  83)  gesagt  wurde:  „Selbst- 
verstandlich  hat  die  Forderung  des  Entschadigungsberechtigten  gegen  den 
Dritten  insoweit  auf  die  Genossenschaft  flberzugehen.  als  der  Entscha- 
digungsberechtigte auf  Grund  der  §§  5  und  G  von  der  Genossenschaft 
Leistungen  empfangt."  Auch  wird  dieselbe  von  den  Schriftstellern  ge- 
theilt.  welche  sich  mit  §  98  beschaftigt  haben  (vergl.  Woedtke  §  98 
Anm.  5  S.  324:  Landmann  ebendaselbst  Anni.  5  S.  247).  Nach  der  dar- 
gelegtcn  Auffassung  steht  dem  Verletzten  und  dessen  Hinterbliebenen  nicht 
dns  Recht  zu.  von  der  Bernfsgenossenschaft  und  von  dem  Dritten  Ent- 


Digitized  by  Google 


Rechtsprechung  und  Gesetzgebang. 


157 


schadigung  zu  fordern  derart,  dafs  jeder  dieser  Verpflichteten  ohne  Rfick- 
sicht  auf  die  Leistungen  des  anderen  seiner  Verpflichtung  in  vollem  Uni- 
fange  genugen  mufste.   Vielmehr  wird  nach  derselben  durch  §  98  der 
Bezug  einer  doppelten  Entschadigung  durch  die  Entschadigungsberech- 
tigten  ausgeschlossen.   Die  Entschadigung  soil  nur  einmal  und  zwar  von 
dem  Dritten  geleistet  werden,  welcher,  wenn  die  Berufsgenossenschaft  zu 
Leistungen  angehalten  wurde.  dieser  in  H5he  derselben  als  Schuldner 
gegenuber  steht,  gerade  deshalb  aber  von  dem  Verletzten  oder  den  Hinter- 
bliebenen  desselben  nur  mebr  insoweit  in  Anspruch  genommen  werden 
kann,  als  deren  Forderung  nicht  auf  die  Berufsgenossenschaft  ubergegangen 
ist.  RegelmaTsig  werden  sich  die  Entschadigungsberechtigten  zunachst  an 
die  Berufsgenossenschaft  wenden  und  von  dem  Dritten  nur  die  Erganzung 
der  Entschadigung  fordern.    Wenn  dieselben  jedoch,  sei  es,  weil  die  Be- 
rufsgenossenschaft ihre  Entschadigungspflicht  verweigert,  sei  es  aus  einem 
anderen  Grunde,  von  dem  Dritten  voile  Entschadigung  fordern,  kann  dieser 
nicht  geltend  machen,  er  habe  an  die  Entschadigungsberechtigten  nur  ein 
Drittel  der  Entschadigung,  die  ubrigen  zwei  Drittel  dagegen  an  die  Be- 
rufsgenossenschaft zu  zahlen,  weil  eine  Beschrankung,  wie  sie  §  95  Abs.  2 
in  Ansehung  der  Anspruche  gegen  die  Betriebsunternehmer,  Bevollmach- 
tigten  u.  s.  w.  entha.lt,  bezuglich  der  Forderungen  gegen  Dritte,  hinsicht- 
lich  deren  §  98  Satz  1  lediglich  auf  die  bestehenden  gesetzlichen  Vor- 
schriften  verweist,  nirgends  vorgesehen  ist.   Erhalten  die  Entschadigungs- 
berechtigten von  dem  Dritten  voile  Befriedigung,  so  kOnnen  sich  dieselben 
nun  nicht  nochmals  an  die  Berufsgenossenschaft  halten,  weil  eben  diese 
onr  insoweit  zur  Entschadigung  verpflichtet  ist,  als  die  Forderung  der 
Entschadigungsberechtigten,  welche  nach  §  98  des  Unfallversicherungs- 
gesetzes  auf  sie  ubergehen  soil,  noch  besteht  und  die  Entschadigung  mit 
Recht  verweigert,  wenn  die  Entschadigungsberechtigten,  statt  ihr  die  Gel- 
tendmachung  dieser  Forderung  zu  uberlassen,  von  dem  Dritten  voile  Ent- 
schadigung gefordert  und  erhalten  haben.    Der  Dritte,  welcher  allerdings 
wohl  daran  thun  wird,  in  derartigen  Fallen  der  Berufsgenossenschaft  den 
Sachverhalt  mitzutheilen,  lauft  hiernach  auch  nicht  Gefahr,  die  bereits  an 
den  Verletzten  oder  dessen  Hinterbliebenen  bezahlte  Entschadigung  noch- 
mals an  die  Berufsgenossenschaft  bezahlen  zu  mussen.   Die  Einrede  der 
mangelnden  Aktivlegitimation  wurde  hiernach  von  dem  Berufungsgericht 
mit  Recht  fflr  unbegrundet  erklfirt. 
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Konzessionswesen. 

Erkenntnifs  dee  Oberverwaltungsgerichta  (I.  Senatt  vom  13.  September  1890  in  der 
Verwaltungsstreitsacbe  des  Ziegeleibesitzers  J.  zu  B.,  Kl&gers,  gegen  den  ktfnigl. 

Regierungsprasidenten  zu  P.,  Beklagten. 

Unter  welchen  Vorausserzuogen  bedarf  es  zur  Anlage  von  Geleisbahnen  der  vorgangigen 

•taatiichen  Erlaubnifa? 

Grunde. 

Der  Ziegeleibesitzer  J.  hat  innerhalb  des  Gemeindebezirks  K.  ein  aus 
Grubenschienen  bestehendes  Geleis  angelegt,  welches  —  eiiien  fruhereii 
Kommunalweg  durchkreuzend  —  zwei  ihm  gehfirige  Grundstueke,  namlieh 
seinen  Thonberg  mit  .seiner  Ziegelei  verbindet,  und  auf  welchera  Sacheu 
durch  mittelst  Menschenkratt  bewegte  Wagon  fortgeschafft  werden.  Die 
Anlage  dieser  Bahn  ist  durch  „Konsensw  des  Amtsvorstehers  des  Amts- 
bezirks  M.  vom  16.  Juli  1883  unter  verschiedenen  Bedingungen  genehmigt, 
dabei  aber  ein  Widerruf  nicht  vorbehalten. 

Nach  Umwandlung  des  Weges  in  eine  Kreisehaussee  ersuchte  der 
Kreisausschufs  des  Kreises  T.  am  17.  September  1889  den  J.,  eutweder 
das  Geleise  zu  entfernen  oder  durch  Einlage  von  Pferdebahnschienen  um- 
zugestalten,  und  zugleieh  die  Gestattung  zur  Benutzung  des  Chausseekorpers 
gegen  Rekognition  zu  beantragen.  da  die  zur  Benutzung  des  Weges  fruher 
ertheilte  Erlaubnifs  nicht  mehr  fCir  die  Chaussee  in  Betracht  komme.  Bei 
dem  Widerspruch  des  J.  verfugte  der  Amtsvorsteher  am  25.  Novem- 
ber 1889:  Nach  neueren  Bestimmungen  sei  die  Genehmigung  zur  Anlage 
von  Transportbahnen  durch  den  konigl.  Regierungsprfisidenten  zu  ertheilen, 
die  von  seinem  Amtsvorg&nger  am  16.  Juli  1883  ertheilte  daher  ungultig. 
Der  J.  werde  aufgefordert,  binnen  6  Wochen  entweder  die  Konzession  des 
Regierungspriisidenten  zu  der  bestehenden  Anlage  zu  beschaffen  oder  diese, 
bei  Vermeidung  der  Exekution.  zu  beseitigen. 

Die  fristzeitigen  Beschwerden  des  J.  sind  durch  die  Beseheide  des 
kfinigl.  Landraths  und  de.s  kftnigl.  Regierungsprasidenten  vom  20.  Ja- 
nuar  und  vom  8.  Marz  18VHJ  zuruekgewiesen,  durch  den  letzteren  urn  des- 
willen,  weil  nach  einem  Krlasse  des  Herrn  Ministers  der  offentlichen  Ar- 
beiten  vom  18.  August  1879 l)  die  ortspolizeiliche  Genehmigung  nur  zur 
Anlage  von  Pferde-  und  Trambahnen,  die  aussehliefslich  der  Personen- 
beffirderung  innerhalb  eiues  Stadtbezirks  dienten,  genuge,  zu  alien  auderen 
Bahnen  aber.  somit  solchen,  welche  sich  fiber  mehrere  Gemarkungen  er- 
streckten  und  die  Bcforderung  von  Gutern  bezweckten,  die  GeuehmigUDg 
des  Regierungsprasidenten  erforderlich  sei.    Zu  den  letzteren  gehoren  die 
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Ziegelsteine  und  das  Material  fur  solche  befordernde  Schmalspurbahn 
des  J. 

Gegen  den  Bescheid  des  konigl.  Regierungspriisidenten  hat  J.  am 
28.  Marz  die  Klage  erhoben  mit  dera  Antrage: 

diesen  und  die  darin  aufrechterhaltene  Verffigung  des  Amtsvor- 
stchers  vom  25.  November  1889  aufzuheben. 

Da  die  Bahn  nicht  fiber  den  Bezirk  einer  Gemeinde  hinausgehe, 
auch  keine  Guter,  sondern  nur  werthloses  Material,  namlich  Abraum  be- 
ftrdere,  kame  der  Ministerialerlafs  nicht  zur  Anwendung.  Daher  sei  der 
KoDsens  des  Amtsvorstehers  reehtsbestandig  und  unwiderruflioh:  demzu- 
folge  auch  die  neuerliche  Anforderung  zur  Einholung  eines  neuen  Kon- 
senses  ebenso  unbegrfindet.  wie  diejenige  zur  Beseitigung  der  Anlage,  zu- 
mal  letztere  zum  Theil  auf  einem.  im  Privateigenthum  des  Klagers  befind- 
lichen,  widerrechtlich  zur  Chaussee  gezogonen  Grundstreifen  liege. 

Der  kdnigl.  Regierungsprasident  beantragt  die  Aufrechterhaltung 
seines  Bescheides  vom  8.  Marz.  Da  der  Konsens  von  1883  nicht  in  das 
Grundbuch  eingetragen,  sei  der  Kreis  T.,  welcher  das  Eigenthum  an  dem 
in  die  Chaussee  uragewandelten  WegekOrper  erworben  habe,  durch  jenen 
nicht  gebunden  und  —  da  der  Konsens  unbeschadet  privatrechtlicher  Ver- 
baltnisse  ertheilt  sei  —  berechtigt.  die  Genehmigung  zur  ferneren  Be- 
notzung  des  Wegekorpers  entweder  zu  gewiihren  oder  zu  versagen.  Sein 
Anspruch  auf  Rekognition  komme  als  privatrechtlich  hier  nicht  in  Betracht. 
Auf  Anrufen  des  Kreises  sei  —  zumal  durch  die  angewendeten  einfachen 
Grubengeleisschienen  der  Chausseeverkehr  erschwert  und  der  Chaussee- 
kflrper  geschadigt  werde  —  der  Amtsvorsteher  zum  Erlafs  seiner  Ver- 
fugung vom  25.  November  1889  befugt  gewesen.  Denn  nach  den  Reskripten 
des  Ministers  der  flffentlichen  Arbeiten  vom  18.  August  1879  und  vom 
2»j.  September  1886  sowie  dem,  letzteres  veranlassenden  Berichte  vom 
8.  Jnni  1886  mfisse  fiber  alle  Bahnanlagen  mit  alleiniger  Ausnahme 
der.  der  Personenbeforderung  innerhalb  einer  Stadt  dienenden  Pferde- 
bahnen,  vor  der  Entscheidung  durch  den  Regierungspriisidenten  an  das 
Ministerium  berichtet  werden,  und  dadurch  sei  eben  der  Regierungs- 
prasident bei  alien  diesen  Bahnen  zur  Ertheilung  der  Geuehmigung 
berufen.  Da  dies  den  Unterbehorden  mitgetheilt,  sei  der  Amtsvorsteher 
zur  Ertheilung  des  Konsenses  vom  16.  Juli  1883  nicht  befugt  gewesen. 
Aus  deraselben  konne  der  Klager  daher  um  so  weniger  irgend  welche 
Rechte  herleiten.  als  die  Bahn  zur  Befftrderung  von  Gfitern.  das  ist  von 
Sachen.  wenn  auch  werthlosen,  diene. 

Der  zur  mfindlichen  Verhandlung  alleiu  erschienene  Vertreter  des 
Klagers  bestritt,  dafs  die  bestehende  Geleisanlage  cine  Verkehrshinderung 
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oder  Wegebeschadigung  bewirke,  sich  hierfur  auf  das  Zeugnifs  eines  der 
Baubeamten  aus  den  benachbarten  Kreisen  bernfend. 
Es  war,  wie  geschehen,  zu  erkennen. 

Die  angegriffene  VerfQgung  des  Amtsvorstehers  erfordert  die  Nach- 
suchung  einer  neuen  Konzession  fur  die  angeblich  von  unzustandiger  Stelle 
genehmigte  Geleisanlage  und  eventuell  deren  Beseitigung. 

Die  Polizei  ist  zweifellos  berechtigt,  zu  fordern,  dafs  Anlagen,  zu 
deren  Errichtung  es  nach  einer  bestehenden  Norm  des  Offentlichen  Rechts 
der  vorgangigen  polizeilichen  Erlaubnifs  bedarf,  nicht  ohne  eine  solche  er- 
richtet  werden,  und  auch,  dafs  derartige  Anlagen,  falls  die  Erlaubnifs  nicht 
nachtraglich  ertheilt  wird,  wieder  beseitigt  werden,  insoweit,  als  deren 
Fortbestand  mit  dem  Offentlichen  Interesse  unvertraglich  erscheint  (Ent- 
scheidungen  des  Oberverwaltungsgerichts  Bd.  XIII  S.  393  >)  und  die  dort 
bezogene  Judikatur).  Aus  diesem  Gesichtspunkte  kann  indefs  die  auge- 
fochtene  VerfQgung  nur  dann  als  berechtigt  anerkannt  werden,  falls  eine 
gesetzliche  oder  auch  nur  polizeiliche  Norm  bestande,  welche  jedem  Pri- 
vaten  die  Anlage  von  Geleisbahnen  Mangels  vorgangiger  staatlicher  Er- 
laubnifs untersagt  hatte.  Eine  solche  Vorschrift  enthalt  zwar  das  Gesetz 
vom  3.  November  1838  (Ges.-S.  S.  606)  fur  die  ^Eisenbahnen4*;  aus  dem 
Inhalte  desselben  geht  jedoch,  wenngleich  der  Begriff  der  Eisenbahnen 
darin  nicht  definirt  und  insbesondere  nicht  ausdrucklich  auf  den  Dampf- 
betrieb  beschrankt  ist,  soviel  als  unzweifelhaft  hervor,  dafs  unter  jenen 
nur  Transportunternehmungen  verstanden  werden,  welche  als  5ffentliche 
Verkehrsanstalten  dem  Publikum  erOffnet  und  als  solche  dem  Eisenbahn- 
polizei-  und  Betriebsreglement  unterstellt  sind.  Fur  die  grofse  Zahl  ahn- 
licher  Anstalten,  welche  durch  auf  Schienen  laufende  Wagen  Personen  oder 
Guter  befOrdern,  aber  zu  den  Eisenbahnen  im  Sinne  des  Gesetzes  von  1838 
nicht  gehOren,  fehlt  zur  Zeit  noch  jede  allgemeinere  gesetzliche  Bestimmung. 
Selbst  derartige  Transportmittel,  welche  zur  Unterhaltung  des  ftffent- 
lichen  Verkehrs  innerhalb  der  Orte  dienen.  sind  im  §  37  der  Reichs- 
gewerbeordnung  zwar  berucksichtigt.  aber  nur  insofern,  als  deren  Kegel ung 
der  Ortspolizei  ubertrageu  ist,  so  dafs  auch  hier  das  Gesetz  von  der 
Anforderung  vorgangiger  Erlaubnifs  zu  deren  Errichtung  abgesehen  hat 
Und  auch  diese  Bestimmung  scheidet  hier  aus,  da  die  streitige  Bahn  weder 
in  einem  Orte  liegt,  noch  dem  OfFentlichen  Verkehre,  sondern  nur  den 
privaten  Zwecken  des  Klagers  dient.  Abgesehen  von  den  Fallen  des 
§  37  der  Gewerbeordnung  hat  sich  die  Thatigkeit  der  Polizei  auch  den 
Bahnanlagen  gegenfiber  im  Allgemeinen  auf  der  Grim dl age  des  §  10  Tit  17 
Theil  II  des  Allgemeinen  Landrechts  zu  vollziehen;  sie  kann  erst,  nach- 
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dera  Storungen  der  dffentlichen  Ordnung  und  Sieherheit  oder  Gefahren 
eingetreten  sind  oder  doeh  nach  verstandigera  Ermessen  zu  befurchten 
stehen,  einschreiten,  nicht  aber  schon  wegen  der  blofsen  Moglichkeit  kfinf- 
fi*?er  St5rungen.   Nur  wenn  in  solcher  Art  die  ihrer  Obhut  anvertrauten 
Interessen  durch  Bahnaniagen  gestftrt  werden,  darf  sie  deren  Erriehtung 
hindern  oder  errichtete  beseitigen  lassen,  nicht  aber  iediglicb  um  des- 
willen,  weil  sie  noch  nicht  Qbersehen  kann,  ob  solche  Stttrungen  ein- 
treteo,  weil  sie  die  Anlage  noch  nicht  gepriift  und  vorgangig  genehmigt 
hat.  Allerdings  wird  in  den  moisten  Fallen  der  Unternehmer  einer  solchen 
Anlage,  die  mancherlei,  insbesondere  sicherheits-  und  verkehrspolizeiliche 
Interessen  beruhrt,  selbst  den  dringenden  Wunsch  haben,  sich,  bevor  er 
auf  die  Ausfuhrung  der  Anlage  ein  betrachtliches  Kapital  verwendet, 
daruber  zu  vergewissern.  ob  und  inwieweit  derselben  polizeiliche  Bedenken 
enlgegenstehen,  und  deshalb  das  Projekt  der  Anlage  zunachst  der  Polizei- 
behorde  zur  Prufung  iiberreichen.    Die  Resultate  einer  solchen  Prflfung 
kSnnen  in  der  Form  einer  Konzession,  eines  Konsenscs  zusammengefafst 
werden.   Ein  solcher  stellt  sich  dann  als  die  Erklarung  dar,  dais  gegen 
die  beabsichtigte,  beziehungsweise  den  polizeilichen  Ausstellungen  ent- 
>precbend  gestaltete  Anlage  polizeilicherseits  nichts  zu  erinnern  seit  ver- 
leiht  dem  Empfanger  aber  kein  wohlerworbenes  Recht  auf  dauernden  Fort- 
bestand  der  Anlage  und  hindert  eben  deswegen  auch  die  Polizeibehorde 
uicht.  in  Zukunft  und  falls  sie  ihre  fruhere  Auffassung  bezuglich  der  Zu- 
lassigkeit  der  Anlage  als  eine  irrige  erkannt  haben  sollte,  deren  fernere 
Baldung  entweder  ganz  zu  versagen  oder  an  weitere  Bedingungen  zu 
knupfen  (Entscbeidungen  des  Oberverwaltungsgerichts  Bd.  VIII  S.  215; 
Endurtheil  vora  1.  Februar  1890).     Wenn  Geleisanlagen  in  grofserer 
Zahl  entstehen  oder  zu  erwarten  sind,  bleibt  es  femer  zulassig,  durch 
Polizeiverordnung  allgemein  die  Voraussetzungen,  unter  welchen  solche 
zagelassen  werden  sollen,  vorzuschreiben  oder  auch  zur  Kontrole,  dafs 
diese  im  Einzelfalle  genfigend  beachtet  werden.    die  vorgangige  Vor- 
lage  des  Projekts  und  dessen  Genehmigung  anzuordnen.  Dafs  eine  solche 
Verordnung  fur  den  Amtsbezirk  M.  nicht  besteht,  ist  auf  Ersuchen  des 
Gerichtshofes  Seitens  des  Beklagten  amtlich  bescheinigt  worden.  Mangels 
einer  solchen  lokalen  Norm  ist  endlich  das  Erfordernifs  einer  vorgangigen 
Genehmigung  in  einer  fur  jeden  Dritten  verbindlichen  Form  durch  die 
Reskripte  des  Ministers  der  5ffentliehen  Arbeiten  von  1879  und  1886  nicht 
anfgestellt,  zumal  die  letzteren  die  Berichterstattung  nur  zum  Zwecke  der 
Frufttiig  daruber  erfordern,  ob  eine  solche  Geleisanlage  als  die  einer  Eisen- 
bahn  im  Sinne  des  Gesetzes  von  1838  zu  erachten  sein  mOchte,  aber  mit 
keiner  Wendung  auch  nur  andeuten,  dafs  jene  im  anderen  Falle  nicht 
«nne  vorgangige  Genehmigung  errichtet  werden  durften.  Fehlt  es  an  einer 
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bezuglichen  gesetzlieheu  oder  lokalen  Reclitsiiomi,  so  hat  iler  Anitsvor- 
steher  durch  die  Anforderung,  dafs  Klager  zu  der  bestehenden  Anlage  die 
Genehmigung  einholen  oder  jene  beseitigen  musse,  das  bestehende  Recht 
verletzt.  Denn  diese  Anordnung  ist  auch  in  ihrem  letzten  Theile  aus 
anderweiten  besonderen  polizeilichen  Gesichtspunkten  nicht  zu  reeht- 
fertigen.  Zunachst  unterliegt  die  Frage,  ob  —  nach  dem  Uebergange  des 
Eigenthums  am  WegekOrper  von  der  Gemeinde  auf  den  Kreis  —  der 
Klager  durch  die  Erhaltung  der  Geleisanlage  die  privaten  Eigenthums- 
rechte  des  Kreises  verletzt,  der  Entscheidung  des  Zivilrichters,  aber  nicht 
der  Kognition  und  Fursorge  der  Polizei.  Allerdings  ist  es  —  vergl.  §  6 
zu  b  des  Polizeigesetzes  vom  11.  Marz  1860  —  Aufgabe  der  letzteren, 
dafur  zu  sorgen,  dafs  auf  Offentlichen  Wegen  alle  Hemmnisse  des  Verkehrs 
beseitigt  werden,  jede  Beschadigung  des  WegekOrpers  unterbleibt.  Nach 
der  Organisation  der  Polizeiverwaltung  liegt  jedoch  die  bezflgliche  Auf- 
sicht  fiber  die  Chausseen,  soweit  sie  deren  Bau  betrifft,  dem  Regierungs- 
prasidenten,  und  soweit  sie  den  Verkehr  betrifft,  dem  Landrathe  (Ent- 
scheidungen  des  Oberverwaltuugsgeriehts  Bd.  XI  S.  209  und  Bd.  Ill  S.  366) 
ob,  in  keinem  Falle  aber  der  OrtspolizeibehOrde,  dem  Amtsvorsteher  (vergl. 
§  69  der  Kreisordnung  und  Anmerkung  182  zu  b  bei  von  Brauchitsch, 
Verwaltungsgesetze  Bd.  II  S.  %).  Sollte  letzterer  daher,  wie  die  Klage- 
beantwortung  andeutet,  aus  chausseepolizeilichen  Rucksichten  gehandelt 
haben.  so  hat  er  seine  Zustandigkeit  iiberschritten. 

Enteignnngsrecht. 

Urtheil  des  Reich sgerichts  II.  Civilseuat)  vom  10.  September  1890  in  Sachen  des 
Eisenbahnfiskus,  Beklagten  und  Revisionsklagers,  gegen  die  Eheleute  F.,  Klager  und 

Revisionsbeklagte. 

Werthberechnung  fOr  eln  bebautes  GrundstSok,  von  welchem  im  Falle  elner  Neubebauung 
ein  Theil  zur  StraftenverbreUeruHg  unentgeltlich  abgetreten  warden  aula. 

Aus  den  Grunden. 

Die  Revision  rugt  ungenugende  und  unklare  Begrundung  des  Theiles 
der  Entscheidung,  welcher  den  Klagern  fur  die  in  die  Strafse  fallenden 
und  nach  dem  Ortsstatut  unentgeltlich  herzugebenden  6  Ar  84  qm  die- 
selbe  Entschadigung  zuspricht,  welche  fur  das  abzutretende  Hinterland 
bewilligt  wurde,  und  behauptet  insbesondere,  die  Entscheidung  stehe  in 
Widerspruch  mit  den  Ausfuhrungen  des  reichsgerichtlichen  Urtheils  vom 
1.  Oktober  1889  in  Sachen  Mainz  wider  Koln-Mindener  Eisenbahn.1)  Dieser 

1   Archiv  1890  S.  142. 
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Angriff  konnte  nicht  fur  begriindet  erachtet  werden.  In  der  angefuhrten 
reichsgerichtlichen  Entscheidung  handelt  es  sich  urn  Enteignung  einer 
Bodenflache,  deren  Bauplatzeigenschaft  dadurch  bedingt  war,  dafs  das  in 
die  Baufluchtlinie  einer  anzulegenden  Strafse  fallende  Areal  nach  den 
Bestimraungen  des  Ortsstatuts  unentgeltlieh  hergegeben  werde,  und  es 
wurde  die  Ansicht  des  Berufungsrichters  gebilligt,  dafs,  wenn  das  an  die 
Strafse  anstofsende  Terrain  als  Bauplatz  bezahlt  werde,  damit  zugleich  die 
Entschadigung  fur  das  in  die  Strafse  fallende  Areal  gegeben  sei.  Dagegen 
hat  im  vorliegenden  Falle  das  Ortsstatut  die  Erbreiterung  einer  bereits 
bestehenden  und  mit  den  Geb&uden  der  Klagcr  besetzten  Strafse  zum 
Gegenstande  und  knupft  nicht  das  Bestehen,  sondem  nur  die  Neucrrichtung 
von  Gebauden  an  Stelle  der  bestehenden  an  die  Bedingung  der  unentgelt- 
iichen  Abtretung  der  zur  Strafsenverbreiterung  erforderlicben  Bodenflache. 

war  daher  zu  ermitteln,  welchen  Worth  die  enteigneten  Grundstficke 
unter  Berticksiehtigung  der  bestehenden  Beschr&nkung  in  dem  Zeitpunkte 
der  Enteignung  hatten  und  welchen  Preis  die  KlSger  in  jenem  Zeitpunkte 
unter  Beriicksichtigung  des  Bauverbotes  im  gewohnlichen  GeschSftsverkehr 
hatten  erzielen  kounen.  Der  Berufungsrichter  tragt  diesen  Umstanden 
dadurch  Rechnung,  dafs  er  nur  die  nach  dem  Ortsstatut  bebauungslahige 
Flache  als  Bauplatz  absch&tzt  und  fur  die  im  Falle  eines  Neubaues  abzu- 
tretende,  gegenwartig  aber  bebaute  Flache  die  gleiche  Entschadigung  wie 
fur  das  Hinterland  gewahrt.  Ein  Rechtsirrthum  ist  in  dieser  Entscheidung 
nicht  zu  finden. 


Gemeindebesteuerung  der  Eisenbahnen. 

ErkenntnifB  des  Oberverwaltungsgerichts  (II.  Senati  vom  24.  Oktober  1890  in  Sachen 
des  Magistrats  zu  B..  Verklagten  und  Revisionsklagers,  gegen  den  preufsischen  Eisen- 

bahnfiskus,  Klager  und  Revisionsbeklagten. 

in  welchem  Umfange  untcrliegt  das  Reineinkommen  der  preulalschen  Staatselsenbahnen 
(5  5  dm  Kommunalsteuernothgesetzes  vom  27.  Jul!  1885  6.-8.  8. 327)  der  Besteueroitg 

durch  die  preufeisohen  Gemelnden? 

Aus  den  Grunden: 

Die  bestehende  Differenz  bewegt  sich  datum,  oh  es.  urn  das  den 
preufsischen  Gemeinden  gegenuber  steuerpflichtige  Einkommen  des  Fiskus 
aus  dem  Eisenbahnbetriebe  zu  finden,  gebotcn  ist,  das  rechnungsmafsige 
Reineinkommen  so,  wie  vorstehend  geschehen,1)   zu  zerlegen  mit  dem 

')  Bei  der  FeststeNung  des  abgabepflichtigen  Ileineinkommens  sind  die  auf 
wfserpreufsische  Betriebsst&tten  und  die  auf  preufsische  Gutsbezirke  entfallenden 
Antheile  an  dem  Gesammteinkommen  der  preufsischen  Staatseisenbahnen  von  dem 
letzteren  in  Abzug  gebracht. 
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Effekte,  dafs  die  auf  aufserpreufsisehe  Betriebsstatten  und  auf  preufsische 
Gutsbezirke  fallenden  Antheile  der  Besteuerung  dureh  die1)  Gemeinden 
nicht  unterworfen  sind.  Der  Streit  erledigt  sich  zu  Ungunsten  des  Be- 
klagten,  wenn  es  bei  denjenigen  Grundsatzen  sein  Bewenden  behalt,  welche 
zu  dem  in  Band  XVI II  Seite  86  der  Entscheidungen  des  Oberverwaltungs- 
gerichts  verOffentlichten  Endurtheile  vom  5.  November  1889  s)  gefuhrt 
haben.  Zwar  haudelte  es  sich  dort  nur  um  eine  Konkurrenz  von  inlan- 
disehen  Gemeinden  einerseits  und  Gutsbezirken  andrerseits;  der  Kern  jenes 
Urtheiles  aber  liegt  in  der  positiven  Umgrenzung  des  den  Gemeinden  zur 
Besteuerung  uberlassenen  Einkomraenstheiles  dahin,  dafs  nur  das  „in  ihnen" 
gewonnene  Einkummen  der  Besteuerung  unterliegt,  woraus  dann  folgt,  dafs 
alles  davon  frei  bleibt.  dem  diese  Eigensehaft  abgeht,  gleichviel  ob  es  im 
Uebrigen  innerhalb  oder  aufserbalb  Preufsens  zur  Entstehung  gelangt.  — 
Die  Rcvisionssehrift  erblickt  alierdings  in  §  5  des  Gesetzes  vom  27.  Juli 
1886  die  entscheidende  Norm,  und  in  §  7c  a.  a.  0.  weiter  die  positive  An- 
ordnung,  dafs  der  gesammte  Reinertrag  auf  die  preufsischen  Gemeinden. 
und  nur  auf  diese,  zur  Vertheilung  zu  bringen  sei,  jedoch  mit  Unrecht. 
Fur  das  Einkommen  aus  Eisenbahnbetrieb  gilt  insoweit  kein  Sonderrecht; 
auch  bezuglich  dieses  Einkommens  trifft  der  §  1,  wie  sein  Wortlaut  lehrt, 
dahin  Bestimmung,  dafs  der  Zensit  der  einzelnen  preufsischen  Gemeiude 
gegeniiber  —  lediglich  von  solchen  wird  dort  uberhaupt  gehandelt  —  nur 
das  ihm  in  der  Gemeinde  zufliefsende  Eiukommen  zu  versteuern  habe, 
wefshalb  auch  in  alien  preufsischen  Gemeinden  zusammen  nur  das  nin 
ihnen"  entstehende  Einkommen  zur  Versteuerung  gelangen  kann  und  eine 
Norm  nothwendig  wird,  um  dieseu  Theil  aus  dem  Gesammtreineinkommen 
des  Staates  auszusondern.  —  Fur  diesen  Zweck  sind  die  Satzungen  des  §  7 
unmittelbar  nicht  zu  verwertben.  Sie  verfiigen  fiber  die  Vertheilung  eines 
der  Besteuerung  nach  §  1  unterliegenden,  also  eiues  nur  preufsischen 
Gemeinden  zu  diesem  Zwecke  fiberwiesenen  Einkommens  und  konnen 
daher  erst  angewendet  werden,  wenn  das  der  Gesammtheit  der  preufsischen 
Gemeinden  zufallende  Einkommen  bekannt  ist.  Der  §  5  a.  a.  0.  bestimmt 
nicbtri  daruber,  was  in  jeder  einzelnen  preufsischen  Gemeinde  steuerpflichtig 
ist.  —  Die  zur  Ennittlung  dieses  Betrages  im  Gesetze  fehlende,  aber  noth- 
wendige  Norm  ist  analog,  auch  wenn  es  sich  um  die  Aussonderung  des 
im  Auslande  und  damit  nicht  in  den  preufsischen  Gemeinden  gewounenen 
Einkommens  handelt,  aus  §  7  zu  entnehmen  und  nach  dem  Betrage  der 
im  Auslande  erwachsendeu  Ausgaben  an  Gehaltern  und  Lohneu  zu  be- 
messen.   Auch  bezuglich  der  aufserpreufsischen  Betriebsstatten  finden  so- 

»'i  in  I'reufseu  beletreuen. 

-)  Zu  vergl.  Ar.  hiv  into  S.  G04. 
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nach  diejenigen  Grundsatze  Anwendung,  welche  in  der  erwahnten  Ent- 
scheidung  vom  5.  November  1889  bezQglich  der  in  Gutsbezirken  belegenen 
Betriebsstatten  zur  Geltung  gebracht  sind.  Wenn  in  der  Revisionsschrift 
gegenuber  dem  Satze,  dafs  der  §  7  den  Fall  eines  sich  iiber  Gemeinden 
and  Gutsbezirke  erstreckenden  Betriebes  nicht  behandele,  und  also  nur 
eine  analoge  Anwendung  der  dortigen  Bestimmungen  mdglich  sei,  darauf 
hingewiesen  wird,  dafs  doch  bei  dem  Eisenbahnbetriebe  die  Hineinbeziehung 
der  Gutsbezirke  gerade  dem  gew5hnlichen  Gange  der  Dinge  entspreche, 
und  nicht  angenommen  werden  konne,  dafs  dieser  regelmaXsige  Zustand 
keine  Berucksiehtigung  gefunden  habe,  so  ist  dabei  fibersehen,  dafs  der 
§  7  keine  Spezialvorsehrift  fur  den  Eisenbahnbetrieb  enthalt,  sondern  sich 
anf  alle  mOglichen  Gewerhebetriebe  bezieht,  fur  seine  Auslegung  also  die 
Gestaltung  eines  einzelnen  Gewerbes  in  keiner  Weise  mafsgebend  ist. 


Gesetzgebung. 

Prenfsen. 

Allerho chste  Konzessionsurkunde  vom  13.  November  1890. 
betr.  den  Bau  und  Betrieb  einer  schmalspurigen  Eisenbahn  von 
Obergleis  nach  Niedergleis  durch  die  Brolthaler  Eisenbahn- 
gesellschaft. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  251  f.) 

Erlasse  des  Ministers  der  offentlirhen  Arbeiten: 

Vom  30.  September  1890,  betr.  BefSrderung  gebuhrenpflichtiger  Te- 
legramme  in  Eisenbahnverkchrsangelegenheiten. 
^Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  227  f.) 

Vom  22.  Oktober  1890,  betr.  BefOrderung  von  Fischsendungen. 
(Eisenbahn- Verordnnngsblatt  S.  235.) 

Vom  27.  Oktober  1890,  betr.  Zusammensetzung  des  Bezirkseisenbahn- 
raths  zu  Altona  fur  die  Jahre  1891  bis  1893. 
(Eisenbahn- Verordnnngsblatt  S.  236.) 

Vom  12.  November  1890,  bctf.  allgemeine  polizeiliche  Bestimmungen 
fiber  die  Anlegung  von  Dampfkesseln  und  Bestimmungen  iiber  die 
Genehmigung,  Prufung  und  Revision  der  Dampfkessel. 
Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  231)  ft'.i 
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Wiirttemberg.  Verfugung  des  kOnigl.  Ministeriums  der  aus- 
wartigen  Angelegeuheiten,  Abtheilung  fur  die  Verkehrs- 
anstalten,  vom  30.  Marz  1890,  betr.  die  Gesehaftsordnung  fur 
die  kOnigl.  Generaldirektion  der  Staatseisenbahnen.1) 

VerOffentl.  im  Aratsblatt  der  kiinigl.  wUrttembergischen  Verkehrsanstalten 
No.  42  S.  197  ff. 

In  Gemafsheit  des  §  12  der  kiinigl.  Verordnung  void  20.  Marz  1881,  betr.  die 
Verwaltung  und  Beaufsichtigung  der  Verkehrsanstalten,51,  wird  fttr  die  kiinigl. 
Generaldirektion  der  Staatseisenbahnen  die  nachstehende  Geschaftsordnung  fest- 
gestellt. 

§  1.') 

Dem  Ministerium  sind  aufser  den  in  §  2  der  kttnigl.  Verordnung  bezeichneten 
Gegenstanden  vorbehalteu : 

1.  die  Genehmigung  neuer  Konstrnktionsprinzipien  au  sammtlichen  Bauobjekten, 
Einrichtungen  und  Betriebsniitteln; 

2.  die  Genehmigung  des  alljabrlich  vorzulegenden  Bauprogramms  fttr  die  Neu- 
und  Erganzungsbauten,  des  allgemeinen  Wirthschaftsplanes  fur  die  Oberbauerneuerung, 
sowie  des  Planes  Uber  die  Vorwendung  der  Etatsinittel  fUr  die  Unterhaltung  der 
Bahnanlagen. 

Der  Generaldirektion  werden  bis  auf  Weiteres  in  widerruflicher  Weise  folgende 
Geschaftsgegenstande  zur  Erledigung  uberlassen: 

1.  Ausgabe  von  Anweisungen  Uber  die  Bentttznng  oder  den  Betrieb  von  tech- 
nischen  Einrichtungen;  Feststellung  der  Dienstanweisungen  fttr  die  Beamteu,  deren 
Anstellung  der  Generaldirektion  uberlassen  ist;  Festsetzung  der  besonderen  Be- 
dingungen  Uber  die  Vergebung  von  Lieferungen;  Ziff.  1  des  §  2  der  kOnigl.  Ver- 
ordnung. 

2.  Tarifsachen,  sofern  es  sich  nicht  una  die  Feststellung  allgeraeiner  Tarif- 
bestimmungen  nnd  die  Genehmigung  der  Tarifeinheitssatze  handelt  oder  sofern  nicht 
eine  Begutachtung  durch  den  Beirath  der  Verkehrsanstalten  oder  den  standigen 
Ausschufs  desselben  einzuholen  ist;  Beschickung  der  Generalkonferenz  der  deutschen 
Kisenbahnverwaltungen,  der  Sitzungen  der  standigen  Tarifkommission,  der  Kom- 
missionen  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltungen  und  der  Konferenzen  der 
Eisenbahnverbiinde;  Ziff.  8  und  15  des  §  2  der  kiinigl.  Verordnung. 


')  In  dein  nachstehenden  Abdruck  sind  diejenigen  Aenderungen  der  $j§  17  und 
is  berttcksichtigt,  welche  durch  VerfUgung  des  kiinigl.  Ministeriums  der  auswartigen 
Angelcgenheiten  vom  3.  Dezember  1890  (Amtsblatt  S.  799  800)  vorgenommen  sind. 

2  Abgedruckt  im  Archiv  1881  S.  210  ff. 

y)  Zu  §  '3  der  kfinigl  Verordnung,  welcher  lautet: 

„Das  Ministerium  kann  auch  andere,  als  die  in  §  2  bezeichneten  Gegeu- 
stande  an  sich  ziehcn,  wie  auch  einzelne  der  in  4}  2  bezeichneten  Gegenstande 
in  widerruflicher  Weise  den  Direktivbehcirden  zur  Erledigung  zuscheideu. 

Im  Verkehr  mit  den  Direktivhehbrden  wird  das  Ministerium  in  den  ge- 
eigneten  Fallen  seine  Eutsehliefsungin  in  den  Akten  jener  Behiirden  ertheilen.u 
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3.  Anordnungen  in  Bezug  auf  die  Statist ik  im  Rahraen  der  von  dem  Ministe- 
rinm  festgestellten  Grnndsatze;  ZiflF.  6  des  §  2  der  kfinigl.  Verordnung. 

4.  Anstellung,  Versetzung,  Gehaltsvorrttckung,  Zuruhesetznng  und  Entlassung 
der  Expedienten,  Kopisten,  Kanzleiaufwarter,  Oberzugmeister,  Hausver  waiter  und 
Portiers,  Magazinsaufseher  bei  der  Montirungsverwaltung,  Aufseher  des  Neben- 
magazins  Stuttgart,  Bahnhofoberaufseher  und  Bahnhofaufseher,  Bahnhof-  und  Werk- 
stitteportiers,  Zugmeister,  Schaffner,  Wagenwarter  und  Wagenrevideuten,  Maschi- 
nisten,  Steuermanner  und  Schleppschifftthrer  der  Bodenseedampfschiffahrtsverwaltung, 
Darapfschifiahrtsverwaltungsdiener  (bei  der  unfreiwilligen  Entlassung  oder  Versetzung 
von  Beamten,  welche  nach  den  bisherigen  Bestimmungen  durcb  den  Kiinig  oder  das 
Ministerinm  angestellt  worden  sind.  ist  auch  fernerhin  die  Entschliefsung  des  Kdnigs 
beiw.  des  Ministerintus  einzuholen) ;  Bewilligung  von  Belobnungen,  Gratifikationen 
and  Unterstiitzungen  bis  zum  Betrag  von  100  M  an  solche  Beamte,  deren  Anstellung 
der  Generaldirektion  Uberlassen  ist;  Annabme  und  Entlassung  von  Eisenbahnreferen- 
dftren  II.  Klasse  nud  Eisenbahnpraktikanten;  die  in  der  VerfUgung  vom  9.  Juni  1886, 
betr.  die  Vorschriften  ttber  die  Annahme,  Ausbildung  und  Prtifnng  der  Anw&rter  fttr 
den  niederen  Eisenbabndienst  (Amtsblatt  S.  357)  dem  Ministerium  vorbebaltenen 
Oeschafte;  Berufung  von  Milit&ranwartern  des  aktiven  Dienststands  zur  Probedienst- 
leistung  beim  Eisenbahnbetrieb ;  Entscheidung  ttber  Gesuche  ura  Ertheilung  der  Er- 
lanbnifs  zur  Uebernahme  von  Nebengeschaften  bei  Beamten  von  der  acbten  Rangstufe 
an  abwarts;  Ziff.  7  und  8  des  §  2  der  kOnigl.  Verordnung. 

5.  Erledigung  von  Gesuchen  um  Nachlafs  von  auf  Grund  des  Betriebsreglements 
angesetzten  Konventionalstrafen  bis  zum  Betrag  von  100  UL;  Ziff.  11  des  §  2  der 
kCnigl.  Verordnung. 

6.  Feststellung  der  speziellen  Kostenvoranscblage  fttr  Neu-,  Erweiterungs-  und 
Yerbesserungsbauten,  welche  nicht  bei  Genehmigung  der  allgemeinen  Plane  und  Vor- 
anschlage  der  Bestatigung  des  Ministeriums  vorbehalten  sind;  Ziff.  18  des  §  2  der 
kCnigl.  Verordnung. 

7.  Aenderungen  des  Eisenbabnfabrplans  wahrend  der  Fahrplanperiode,  sofern 
dadurch  die  Gattung  und  die  Zabl  der  Zttge  fttr  die  PeraonenbefOrderung  nicht  be- 
rOhrt  wird;  Ziff.  16  des  §  2  der  kdnigl.  Verordnung. 

8.  Genehmigung  von  Vertragen  ttber  Vergebung  von  Bauten,  Arbeiten  oder 
Lieferungen , 

a)  wenn  nach  Erlassung  eines  ttffentlichen  Ausschreibens  die  Vergebung  an 
den  Wenigstnehraenden  geschieht,  bei  Betragen  bis  zu  100000  Ji, 

b)  andernfalls  bei  Betragen  bis  zu  25000  M\  Ziff.  20  des  §  2  der  kdnigl.  Ver- 
ordnung. 

§  3. 

Wenn  nicht  ausdriicklich  die  turmlicke  Berichterstattung  angeordnet  ist.  oder 
wenn  es  sicb  nicht  um  die  Abgabe  gutachtlicher  Aenfserungen  handelt,  kann  die  Ein- 
holung  der  Entschliefsung  des  Ministerinms  in  den  Akten  der  Generaldirektion  er- 
folgen.  Dies  hat  namentlich  in  Personalsachen,  bei  einfacheren  Gegeuatanden  und 
■lana  zu  geschehen,  wenn  es  im  Interesse  der  Besclileunigung  erwttnscht  und  ohne 
Beeintrachtigung  einer  vollstandigen  und  griind lichen  Behandlung  der  Sadie  an- 
trangig  erscbeint. 
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8  4.') 

Von  Vorg&ngen  oder  Mal'snahmen,  von  welchen  anznnebmen  ist,  dafs  deren 
Kenntnifs  fttr  das  Ministerium  von  Interesse  sein  kann,  ist  demselben  ancb  in  solcben 
Angelegenheiten,  welche  nicht  zu  dem  vorbehaltenen  Geschaftskreis  gehfiren,  durch 
Vorlage  der  Akten  oder  auf  anderem  kurzen  Wege  Kenntnifs  zn  geben. 

§  6.*) 

Ordentlicbe  Hitglieder  der  Generaldirektion  sind  die  auf  etatsmafsige  S  tell  en 
von  Kollegialmitgliedern  ernannten  Vorstande,  Rathe  und  Assessoren. 

Aufserordentliche  Mitglieder  sind  Stellvertreter  von  ordentlichen  Mitgliedern, 
Kollegialbilfsarbeiter  und  technische  Beirathe. 

8  6. 

Der  Generaldirektion  sind  beigegeben  nnd  dem  Prasidenten  unmittelbar  unter- 
stellt:  der  Kanzleivorstand,  das  Sekretariat,  die  Registratur  und  der  Schreibtisch, 
vorbehaltlich  der  Zutheilung  einzelner  Beam  ten  zur  speziellen  Dienstleistung  bei 
einer  Abtheilung.  Dem  Kanzleivorstand  liegt  die  Leitung  der  Kanzleigeschafte  ob, 
er  hat  die  Aufsicht  ttber  das  Kanzleipersonal,  naraentlich  das  Sekretariat  und  den 
Schreibtisch,  sowie  iiber  die  Hausverwalter,  Portiers  und  Aufwarter.  Defsgleichen 
besorgt  er  die  Beschaffung  der  Kanzleibedurfnisse. 

§7.»). 

Zu  dem  regelmafsigen  eigenen  Geschaftskreis  des  Prasidenten  gehOren: 
1.  Vorbereitung  organisatorischer  Mafsregeln,  Gescbaftsordnung  und  Geschafts- 
austheilung  bei  der  Generaldirektion,  Zuweisung  der  Hilfsarbeiter  zu  den  einzelnen 


')  Zu  §  f»  der  kdnigl.  Verordnung,  welcher  lautet: 

„Von  der  Einleitung  gerichtlicher  Untersuchungen  gegen  auf  Lebenszeit 
oder  auf  Kilndigung  angestellte  Beamte,  sowie  ttberhaupt  von  aufsergewOhn- 
lichen  Vorkommnissen  von  Bedeutung  ist  dem  MiniBterium  unverweilt  Anzeige 
zu  erstatten." 

2)  Zu  §  8  der  kOnigl.  Verordnung,  welcher  lautet: 

„Die  Generaldirektion  der  Staatseisenbahnen  und  die  Generaldirektion 
der  Posten  und  Telegraphen  bestehen  je  ans  einem  Prasidenten  als  erstem 
Vorstand  und  der  erforderlichen  Anzahl  von  rechtskundigen,  administrativen 
und  technischen  Mitgliedern. 

Denselben  werden  Beamte  zur  unmittelbaren  Ueberwachung  des  Betriebs- 
dienstes,  ferner  das  erforderliche  Personal  far  Kanzleizwecke  und  fttr  Kassen- 
und  Rechnungsftthrung,  sowie  die  nOthigen  Hilfsbilreaus  beigegeben. 

Sie  vertreten  innerhalb  ihres  Geschaftskreises  die  Verwaltung  in  alien 
Rechtshandlungen  und  Rechtsstreitigkeiten. 

Sie  tiben  die  Aufsicht  und  Disziplin  liber  das  ihnen  untergebene  Personal 
und  sind  befugt,  die  zulassigen  Ordnungsstrafen  gegen  die  ihnen  untergebenen 
Beamten  in  der  vollen  gesetzlichen  H6he  zu  verhangen." 

1  Zu  §  9  der  kOnigl.  Verordnung,  welcher  lautet: 

„Dic  Prasidenten  der  Direktivbehtirdeu  sind  fttr  die  ganze  Gesch&fts- 
fiihrung  des  betreffenden  Verwaltungszweigs  verantwortlich ;  ihnen  liegt  die 
Leitung  und  Beaufsichtigung  der  Thatigkeit  sammtlicher  dem  betreffenden 
Dienstzweig  angehOrigen  Behorden  und  Beamten,  die  Wahrung  des  einheit- 
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HLIfsbUre&us,  Vertheilnng  der  Kanzleilokale,  Aufstellnng  und  Handhabnng  der  Haus- 
ordnung  in  den  Kanzleigebauden  der  Generaldirektion  nnd  in  den  dazu  gehOrigen 
RSnraen: 

2.  Behandlnng  der  Peraonalangelegenheiten,  soweit  dieselben  nicht  den  Ab« 
theilnngen  zugewiesen  sind,  unter  Mitwirkung  der  Abtheilungsvorstande  bei  den- 
jeaigen  Angestellten,  welche  der  Abtheilung  angehOren  oder  ihr  unterstellt  sind, 
Diwiplinarsachen; 

8.  Ansbildung  des  Personals,  Dienstprflfungen,  Ftthrung  der  Ordnungs-  nnd 
Anwirterlisten; 

4.  Anordnnng  von  Amts-  nnd  Kassenvieitationen  im  Benehmen  mit  den  bethei- 
ligten  AbtheilungsvorstSnden ; 

5.  Einleitung  der  kommissarischen  PrQfnng  der  Betriebsftthigkeit  vollendeter 
Verkehrsanlagen ; 

6  Bewillignng  freier  Fahrt  nnd  Anstauscb  von  Freikarten  mit  fremden  Ver- 
waltuagen  nach  Mafsgabe  der  bestehenden  Vorschriften,  Gestattung  des  Zutritts  zur 
Baha  und  zu  den  BahnbOfen. 

Dem  Prasidenten  steht  frei,  mit  der  vorbereitenden  Bearbeitnng  einzelner  der 
genannten  Gegenstande  einen  einzelnen  Referenten  oder  eine  Abtheilung  zn  be- 
anftragcn. 

Die  Vorlagen  an  das  Ministerium  und  der  Yerkehr  mit  den  entsprechenden 
VerwaltungsbebSrden  des  Reichs  oder  anderer  Staaten  in  wicbtigeren  Angelegen- 
heiten  sind  auch  bei  ^egenstanden,  welche  in  den  Geschaftskreis  der  Abtheilnngen 
verwiesen  sind,  der  Genehtnigang  des  Prasidenten  zu  unterstellen. 

§8. 

Sammtliche  Mitglieder  der  Generaldirektion  siod  fur  die  rechtzeitige  Bear- 
beitnng der  ihnen  zngetheilten  Geschafte,  fttr  genauen  und  vollstandigen  Vortrag  des 
Inhalts  der  Akten  und  der  sonst  in  Betracht  kommenden  Verh&ltnisse,  fttr  die  Stel- 
lung  gesetz-  und  sachgemafser  Antrage  und  fttr  die  den  Beschlttssen  und  Anord- 


lichen  Zusammenwirkens  derselben,  die  Mitwirkung  bei  alien  prinzipiellen  und 
allgemeinen  Fragen,  und  die  Sorge  filr  die  Regelung  des  Geschaftsgangs  ob. 

Alle  in  dem  betreffenden  Dienstzweig  angestellten  Beamten  sind  ihnen 
untergeordnet  nnd  znr  Folgeleistung  verpflichtet. 

Den  Prasidenten  steht  die  Befugnifs  zu,  die  zulassigen  Ordnungsstrafen, 
jedoch  Geldstrafe  nur  bis  zum  Betrage  von  dreifsig  Mark  oder  Haftstrafe  bis 
zn  drei  Tagen  wegen  Verfehlungen  im  Dienste  selbst  zu  verhftngen  gegen  die 
der  betreffenden  Direktivbehflrde  beigegebenen  Kanzleibeamten  und  Unter- 
bediensteten,  sowie  gegen  das  ttbrige  derselben  untergebene  Personal,  wofern 
solches  die  Verfehlung  in  unmittelbarer  amtlicher  Bertthrung  mit  dem  Prasi- 
denten begeht. 

In  Fallen  der  Abwesenheit  oder  sonstigen  Verhinderung  der  Prasidenten 
wird  ibre  Stelle  zunachst  durch  den  etwa  ernannten  zweiten  Vorstand  der 
betreffenden  DirektivbehOrde,  in  Ennangelung  eines  sol  eh  en  durch  die  Ab« 
theilnngsvorstande  nach  ihrem  Rang  und  Dienstalter  und  weiterhin  durch  den 
iltesten  rechtskundigen  oder  adrainistrativen  Rath  vertreten,  wofern  nicht  bei 
langer  dauernden  Verhinderungen  der  Prasideuten  durch  das  Ministerium  eine 
andere  Anordnung  getroffen  wird." 
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nungen  der  zustilndigen  Stelle  entsprechende  Ausfertigung  verantwortlich.  Filr  die 
Verantwortlichkeit  ist  die  Zeichnung  im  Konzept  mafsgebend. 

In  den  Sitzungen  des  Kollegiums  ist  jedes  Mitglied  znr  Abstiinmung  verpflichtet 
und  fUr  deren  Inhalt  verantwortlich. 

§  9. 

Diejenigen  Gegenstande.  welche  einer  rechtlichen  Wilrdigung  bedilrfen,  Bind 
von  einem  recbtsknndigen  Mitglied  zu  bearbeiten,  oder  es  hat  ein  solches  wenigstens 
bei  der  Erledigung  niitzuwirken  darch  Erstattung  eines  Korreferata  oder  Priifung 
der  Akten.  Das  rechtskundige  Mitglied  ist  bei  den  unter  seiner  Mitwirkung  er- 
ledigten  Angelegenheiten  fur  die  formelle  Rechtsgiiltigkeit  aller  Rechtsakte,  durch 
welche  fttr  die  Verwaltung  Rechte  erworben  oder  auf<;egeben  and  Pflichten  iiber- 
nomraen  werden  sollen,  sowie  fiir  die  eingehende  Priifung  der  Rechtsfragen  nach  den 
geltenden  Gesetzen  uud  Rechtsgrundsiitzen  verantwortlich.  Das  rechtskundige  Mit- 
glied hat  die  das  Gebiet  der  Eisenbahnverwaltung  bertthrenden  (tesetzentwiirfe  sowie 
die  demnachstigen  Gesetze  eingehend  zu  priifen  und  zu  erw&gen,  ob  und  wieweit 
deren  Bestimmungen  fiir  die  Eisenbahnverwaltung  Ausfiihruugsveriiigunsen  bedingen 
und  den  Krlafs  dieser  letzteren  in  Anregung  zu  bringen. 

§  10. 

Ist  ein  Mitglied  des  Kollegiums  bei  einem  Gegenstand  unniittelbar  oder  mittel- 
bar  betheiligt,  sei  es  dafs  das  Mitglied  selbst  oder  Angehorigc  und  Verwandte  einen 
Vortheii  oder  Nachtheil  von  der  Entscheidung  zu  erwarten  haben,  oder  sonstige 
Griinde  der  Befangenheit  vorhanden  sind,  so  kann  es  an  der  Behandlung  des  be- 
treffenden  Gegenstandes  nicht  theilnehinen. 

§  11. 

Der  President  nnd  die  AbtheilungBvorstilnde  sind  zur  Vornahme  von  Dienst- 
reisen  innerhalb  Landes  nach  ihrem  Ermessen  befugt.  Letztere  haben  dem  Prasidenten 
vor  Antritt  der  Reise  hiervon  Kenntnifs  zu  geben.  Die  iibrigen  Mitglieder  und 
Beamten  der  Generaldirektion  bedurfen  der  Ermachtigung  des  Abtheilungsvorstandes 
und  des  Prasidenten. 

Von  einer  langor  als  3  Tage  dauernden  Abwesenheit  des  Prasidenten  oder  eines 
Abtheilungsvorstandes  vom  Amt  ist  dem  Ministerium  Anzeige  zu  erstatten.  Von 
einer  Verhindernng  durch  Krankheit  haben  die  Abtheilungsvorstande  und  die  tibrigen 
Mitglieder  der  Generaldirektion  alsbald  dem  Prasidenten  Kenntnifs  zu  geben.  Dauert 
die  Krankheit  der  letzteren  iiber  14  Tage,  so  ist  dies  dem  Ministerium  anzuzeigen, 
sofern  nicht  wegen  der  Stellvertretung  fruhere  Anzeige  erforderlich  ist. 

§  12. l) 

Kollegialische  Berathung  und  Beschlufsfassung  bat  bei  folgenden  Gegenst&nden 
einzutreten : 

1.  Erlassung  und  Aenderung  von  allgemeinen  Normen  und  Dienstanweisungen, 
mit  Ausnahme  der  Abfertigungsvorschriften ; 

')  Zu  §  10  der  kOnigl.  Verordnung.  welcher  lautet: 

„Die  Mitglieder  der  beiden  DirektivbehOrden  bilden  fiir  die  Erledigung 
derjenigen  zum  Geschiiftskreis  derselben  gehtirenden  Angelegenheiten,  bei 
welchen  nach  der  voin  Ministerium  genehmigten  Geschaftsordnung  kollegia- 
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%  Organisiationsanderungen,  Errichtung  neuer  und  Aeuderung  der  bestehenden 
Dienststellen ;  Grundsatze  flber  Regelung  der  Beziehungen  zu  andern  Eisenbahu-  und 
Dampfschiffahrtsverwaltungen  und  sonstigen  Verkehrsanstalten ; 

3.  Entwurf  des  Etata  der  Eisenbahn-  und  Bodenseedampfachiffahrt,  Entwilrfe 
von  Kreditgesetzen,  Begutachtung  der  Bauwflrdigkeit  neuer  Eisenbahnen  und  von 
Gesuchen  urn  Konzessionirung  von  Privatbahnen ; 

4.  Besetzung  der  Stellen,  deren  Inhaber  auf  Lebenszeit  angestellt  sind:  unfrei- 
willige  Entlassung  von  etatsniafsigen  Beamten;  Uebergehung  eines  nacb  Beilagc  I 
oder  II  des  Beamtengesetzes  angestellten  Beamten  bei  einer  Anstellnng,  Versetzung 
oder  Gehaltsvorrflckung,  Pensionirung  von  auf  Lebenszeit  angestellten  Beamten; 

5.  Austibung  der  Disziplinarstrafbefugnisse  der  Generaldirektion,  Beschwerden 
gegen  disziplinar-  oder  babnpolizeiliche  Strafverfiigungen  der  nacbgeordneten  Stellen; 

6.  Entwurf  des  allgemeinen  Fahrplans  fiir  den  Personenverkehr: 

7.  Aenderung  der  Tarifeinheitssatze  und  Reglements; 

8.  Entscbadigungen  aus  IJnfallen  bei  Betragen  von  mehr  als  2  000  .//  fUr  den 
einzelnen  Fall,  Verfolgung  streitiger  Rechtsanspruche  auf  deni  Rcchtsweg  bei  einem 
Streitwertb  von  mebr  als  2000  .//,  Vergleiche,  Verzichte.  Nachlasse  und  Ancr- 
kennungen  bei  bestrittenen  oder  zwcifelhaften  Ansprttcuen,  Preisaufbesserungen  und 
Entschadigung  aus  Billigkeitsgrunden  bei  Betrftgen  von  mehr  als  1 000  M ; 


lische  Beratbung  und  Beschlnfsfassung  eiuzuireten  hat,  Kollegien,  welche  v«n 
den  Prasidenten  oder  ihren  Stellvertretern  zu  regelmiifsigeu  oder  aufserordent- 
lichen  Sitzungen  berufen  werden. 

Der  Staatsrainister  kann  jederzeit  den  Sitzungen  der  DirektivbehiSrden 
anwohnen  und  den  Vorsitz  in  denselben  iibernehmen. 

Die  Beschliisse  des  Kollegiums  werden  nach  absoluter  Stimmenmehrheit 
gefafst.  Der  Prasident  oder  sein  Stellvertreter  hat,  wenn  er  den  Vorsitz  fiihrt, 
nur  bei  Stimmengleichheit  eine  Stimine  abzugeben. 
Zu  einem  gtlltigen  Kollegialbeschlufs  wird 

a  i  bei  der  Generaldirektion  der  Staatseisenbahnen  die  Gegen  wart  eines 
Vorsitzenden  und  von  wenigstens  fttnf  Mitgliedern,  von  welchen 
eines  den  rechtskundigen,  zwei  den  administrativen  und  zwei  den 
technischen  Mitgliedern  angehoren  mflssen; 
b)  bei  der  Generaldirektion  der  Posten  und  Telegraphen  die  Gegen- 
wart  eines  Vorsitzenden  und  von  wenigstens  drei  Mitgliedern, 
von  welchen  in  der  Regel  eines  rechtskundig  sein  soil,  erfordert. 
Dem  Prasidenten  steht  die  Befugnifs  zu,  die  Mitglieder  auf  ihr  Ansuchen 
von  der  Theilnahute  an  einzelnen  Sitzungen  zu  dispensiren.   Er  kann  auch 
andere  Beamte  desselben  Verwaltungszweigs  ohne  Stimmrecbt  zu  einzelnen 
Sitzungen  der  Direktivbehorde  oder  zur  Berathung  einzelner  Gegenstande 
beiziehen. 

Bezflglich  der  Sitzordnung  nnd  der  Reihenfolge  der  Abstimmung  findeu 
die  Bestimmungen  des  §  6  entsprechende  Anweudung. 

Die  Abtheilungsvorstande  nehmen  ihren  Platz  nacb  dem  Prasidenten  und 
dctn  etwaigen  zweiten  Vorstand  der  botreft'endcn  DirektivbchOrde. 

Der  Vorsitzende  hat  filr  die  Ausfertigung  nnd  Vollziehung  der  gefafsten 
Beschliisse  Sorge  zu  tragen;  falls  er  glaubt,  die  AusfUhrung  beanstanden  zu 
sollen,  so  hat  er  solches  dem  Kollegium  mitzutheilen  und  die  Entschliefsung 
des  Ministeriums  flber  den  Gegenstand  einzuholeti." 
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9.  AUgemeine  Plane  tod  neuen  Verkehrsanlagen  und  bedeutendereu  Hoch- 
bauten ;  wosontliche  Aenderangen  in  der  Eonstruktion  der  Betriebsmittel,  der  mecha- 
niscben  Einrichtungen  und  Ausstattungen ; 

10.  Erwerbung  von  Liegenscbaften,  wenn  der  Kaufpreis  oder  Tauschwerth  im 
einzelnen  Fall  mehr  als  2000  M  betragt;  Veraufserung  von  Liegenschaften,  bei 
welchen  der  urspriinglicbe  Erwerbungspreis  2000  .4L  iibersteigt; 

11.  Antrage  auf  Zwangsenteignung,  Feststellung  dor  Entachadigung  flir 
dieselbe; 

12.  Vergebung  von  Bauten,  Arbeiten  oder  Lieferungen  a)  wenn  nach  Erlassung 
eines  Offentlichen  Ausschrcibens  die  Vergebung  an  den  Wenigstnebmenden  geschieht, 
—  bei  Betritgcn  von  mehr  als  100000  .//,  b)  andernfalls  bei  Betragen  von  mehr  als 
25000  Jl  \ 

13.  Verwilligung  von  Vorscbussen,  sowie  von  Abschlagszahlungen  auf  Bau- 
oder  Lieferungsakkorde  in  hiiherem  als  dem  vertragsmafsigen  Betrag,  sowie  vor  der 
Falligkeit  bei  einem  Betrag  von  mehr  als  25000  .fi\ 

14.  Veraufserung  von  Materialien,  Inventarstilckeu,  Betriebsraitteln,  Gerath- 
schaften  u.  s.  w.  bei  einem  Werthanscblag  von  ttber  5  000  Ji. 

§  13. 

Der  Prasident  beraumt  die  Kollcgialsitzungen  an.  Die  Tagcsordnung  wird 
spatesteus  am  Tage  vor  der  Sitzung  kurzer  Hand  dem  Staatsminister  vorgelegt, 

*5  14. 

Die  in  der  Sitzung  zu  stellenden  Antrage  der  Referenten  sind  fur  die  Regel 
schriftlich  und  in  der  Form  der  nacbherigen  Ausfertigung  abzufasseu  und  in  alien 
Fallen  zunHchst  dem  betbeiligten  Abtheilnngsvorstand  und  dem  Prasidenten  vor- 
zulegen. 

In  wichtigeren  und  schwierigeren  Gegenstanden,  sowie  bei  grOfserem  Umfang 
der  Akten  sind  den  Antragen  fOrmliche  scbriftliche  Vortrage  mit  AnfUhrung  der  wesent- 
lichen  Thatsachen  und  Darlegung  der  fur  die  Verfugung  mafsgebenden  Erwagungen 
beizufugen.  Eine  Bezugnahme  auf  den  Inhalt  einzelner  AktenstQcke  ist  hierbei  nioht 
ausgeschlossen. 

§  15. 

Der  Prasident  bestimmt  die  Reihenfolge  der  zu  verhandelnden  Gegenstande, 
Er  hat  fflr  den  vollstandigen  Vortrag,  sowie  ftlr  grllndliche  und  sachgemafae  Er- 
Orternng  des  Gegenstandes  Sorge  zu  tragen.  Er  bestimmt  die  Fragestellung,  leitet 
die  Abstiramung  und  stellt  deren  Ergebnifs  fest. 

Ueber  jede  Sitzung  wird  vora  Sekretar  eiu  besonderes  Protokoll  gefuhrt.  welches 
zu  enthalten  hat: 

1.  Ort  und  Zeit  der  Verhandlnng; 

2.  die  Namen  der  anwesenden  Mitglieder; 

8.  die  Gegenstande  der  Verhandlungen  unter  Bezugnahme  auf  die  Nummer  des 
Tagebucbs; 

4.  die  gestellten  Antrage,  den  wesentlicheu  Inhalt  der  Verhandlungen  und  die 
gefafsten  BeschlQsse  unter  Angabe  der  Zabl  der  filr  und  wider  abgegebenen  Stimmen. 

Die  Protokolle  werden  vom  Vorsitzendeu  und  dem  Sekretar  unterzeichnet. 
Jedem  Mitglied  steht  es  frei,  einc  scbriftliche  Darlegung  seiner  Ansicht  zu  Protokoll 
zu  geben.  Den  Vorlagen  an  das  Hinisterium  sind  solche  Darlegungen  beizuschliefseu. 
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Die  Ausfertigung  der  gefafsten  Besehlilsse  liegt  dem  Referenten  auch  dann  ob, 
wenn  dieselben  seinen  Antragen  nicht  entsprechen. 

Die  Entwtirfe  der  Ausfertigungen  werden  von  dem  Referenten,  dem  betheiligten 
Abtheilungsvorstand  und  dem  Prasidenten  in  den  Akten  unterzeicbnet. 

§  16. 

Ausnahrosweise  kann  in  besonders  dringenden  oder  einfachen  Fallen,  in  welchen 
nach  Lage  der  Sacbe  eine  Meinungsverschiedenheit  nicht  zu  erwarten  ist,  die  schrift- 
liche  Abstimniung  iiber  den  ausgearbeiteten  schriftlichen  Antrag  des  Refereuten  im 
Wege  des  Umlanfs  herbeigeftthrt  werden.  Ergiebt  sich  hierbei  eine  Meinungsver- 
schiedenheit,  so  ist  solcbe  im  Kollegium  zum  Austrag  zu  bringen. 

Diesen  Abtbeilungen  fallen  die  bei  der  Generaldirektion  anfallenden  Geschafte 
mil  Ansnabme  der  dem  Prasidenten  zur  eigenen  Erledigung  vorbehaltenen  Gegen- 
stande  nacb  Mafsgabe  der  nacbsteheuden  Eintheilung  zu: 

1.  Verwaltungsabtheilung. 

Verwaltung  des  Grundeigenthums  an  Gebauden  und  Grundsttlcken,  Erwerbung 
von  Gebauden  und  Grnndstucken,  ausschliel'slich  derjenigen  bei  Bahnneubauten,  Ver- 
aafserung  von  Liegenschaften  unter  Mitwirkung  der  Banabtheilung,  Steuerwesen, 
Dienstwohnungswesen,  Feuerversicherung,  Verwaltung  der  nach  dem  Gesetz  vom 
19.  Januar  1869  in  Stuttgart  erbauten  Geb&ulichkeiten ;  Etatswesen,  Ueberwachung 
der  Einhaltnng  des  Ausgabenetats,  Mitwirkung  bei  den  Kreditertheilungen  durch 

*)  Zu  §  11  der  konigl.  Verordnung,  welcher  lantet: 

„Dnrch  Verfiigung  des  Ministeriums  werden  bei  beiden  Direktivbehorden 
nach  Erfordernifs  fur  einzelne  Dienstzweige  Abtbeilungen  je  unter  einem  von 
U  n  s  zu  ernennenden  Abtheilungsvorstand  mit  Feststellung  ihres  Geschafts- 
kreisea  und  Zuweisung  des  Personals  gebildet. 

Die  Vorstande  der  Abtbeilungen  ilben  beziiglich  der  Erledigung  der 
denselben  zugewiesenen  Geschafte,  sowie  beziiglich  der  Verhangung  von 
OrdnunK»strafen  gegentiber  den  der  Abtheilnug  beigtgebenen  Kanzleibeamten 
und  Unterbediensteten,  sowie  dem  Ubrigen  derselben  untergebenen  Personal, 
wofern  dasBelbe  eine  Verfehlung  im  Dienste  selbst  in  unmittelbarer  amtlicher 
Beriihrung  mit  dem  Abtheilungsvorstand  begeht,  die  Befugnisse  der  Prasidenten 
9)  als  deren  standige  Vertreter  aus. 

Sie  sind  fur  die  gesetz-  und  sachgetnafse  Erledigung  der  Geschafte  zu 
ihrem  Theile  verantwortlich. 

Die  Prasidenten  sind  jedoch  bere<  htigt,  jeden  zum  Geschaftskreis  einer 
Abtheilung  gehOrenden  Gegenstand  an  sich  zu  ziehen  und  denselben  entweder 
sich  zur  Behandlung  vorzubehalten  oder  zur  Berathung  im  Kollegium  der 
Direktivbehorde  zu  verweisen,  was  stets  dann  zu  geschehen  hat,  wenn  der 
Abtheilungsvorstand  in  der  Sache  bereits  thiitig  war  und  eine  Meinungsver- 
schiedenheit  zwischen  ihm  und  dem  Prasidenten  besteht. 

Die  Geschaftsbehandlung  bei  den  Abtheilungen  ist  biireaumafsig." 
Bei  der  Generaldirektion  bestehen  3  Abtheilungen: 

1.  die  Verwaltungsabtheilung; 

2.  die  Bauabtheilung; 

3.  die  Betriebsabtheilnng. 
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andere  Abtheilungen.  Kassen  und  Rechnungswesen,  Statistik,  Verwaltungsberickte, 
Dienstkautionen,  allgemeine  Angelegcnheitcn  and  Verwaltung  der  Kasse  des  Unter- 
stiltzungsvereins  fiir  Angestellte  der  Verkehrsanstalten,  Verwaltung  der  Arbeiter- 
pensionskasse  und  der  Eisenbabnbetriebskrankenkasse,  Einrichtungen  zur  Ftiraorge 
fiir  Angestellte  und  Arbeiter,  bahnarztlicher  Dienst.  Unfallversicherungswesen,  Gra- 
tialicn  und  Unterstutzungeu,  Prozefssachen,  Haftpfiiclitsachen,  Ausstaitungswesen, 
Magazinsdienst  mit  Beschaflfung  und  Verwaltung  der  Werkstattematerialien,  sowie 
der  Heizungs-,  Beleuchtungs-  und  sonstigen  Betriebsmaterialien,  Bestimmungen  fiber 
die  Dienstkleidung,  Montirungsverwaltung,  Drucksachen,  Fahrkartendruckerei,  Ab- 
rechnungen  mit  anderen  Verwaltnngen,  Wagenmietheabreclmung  und  Wagenreparatur- 
kosten.  Fahrdienstgebilhren,  Personalangelegenheiten  des  nicht  etatsraafsig  ange- 
stellten  Hilfspcrsonals. 

2.  B  a  u  a  b  t  h  e  i  1  u  n  g. 

Die  Ausfiihrung  des  Neubaues  von  Eisenbahnen  nebst  ZubehUr,  Erwerbung 
von  Liegenschaften  beim  Eisenbahnneubau,  Erganzungs-  und  Verbesserungsbauten, 
Unterhaltung  und  Erneuerung  der  Bahn  nebst  Zubehor  und  Gebauden,  Bearbeitung 
und  Begutachtnng  der  Plane  neuer  Rahnanlagen.  Aufstellung  dfts  Entwurfa  der  Ban- 
kreditgesetze,  Aufstellung  der  Etatsvoranschlftge  fiir  die  in  den  Gescbaftskreis  der 
Abtheilung  fallenden  Positionen,  Feststellnng  der  Kredite  auf  die  beztiglichen  Etats- 
satze,  Mitwirkung  bei  der  Verauiserung  von  Liegenschaften,  sowie  bei  der  Ver- 
pachtung  von  zu  Stationsanlagen  geh5rigen  Wohnungen,  Lagerpl&tze  u.  dergl.,  Be- 
schaffung  und  Verwaltung  des  Oberbaumaterials,  Betrieb  der  Impragniranstalt, 
Personalangelegenheiten  des  nicbt  etatsmafsig  angestellten  Hilfspersonals. 

3.  Betriebsabthcilung. 

Der  Abfertigungs-  und  Fahrdienst,  der  Bahntelegraphendienst,  das  Sigualwesen 
und  die  Bahnpolizei,  Fahrplansachen,  Tarifsachen,  Betriebsreglemcnt  und  Zusatz- 
bestimmungen  zuin  Betriebsreglement  fiir  die  Eisenbahnen  Deutschlands,  Abachlufs 
von  Betriebsvertragen  mit  anderen  Bahnen,  Frachtkredite,  Beschwerden  und  Reklaraa- 
tionen  im  Personen-  und  GUterverkehr,  Betrieb  der  Bodenseedampfschiffahrt,  Amts- 
und  Kassenvisitationen.  wechselseitige  Wagcnbenntzung,  Leihwagen.  Verwendung 
der  Personen-  und  Gtiterwagen,  Beschaffung  und  Unterhaltung  der  Fahrbetriebsmittel, 
Heiznng  und  Beleuchtung  der  Wagen.  Dienst  der  Lokoraotiv-  und  Wagenwerkstatten. 
Werftebetrieb,  Betrieb  der  Gaswerke  und  clcktrischen  Beleuchtnngsanlagen,  Dampf- 
kesselrevision,  Aufstellung  des  Etats  fiir  die  in  den  Gescbaftskreis  der  Abtheilung  fallen- 
den Positionen,  Mitwirkung  bei  Begutachtuug  neuer  Bahnen,  bei  Erricbtung  neuer  Sta- 
tionen.  bei  Aenderung  bestehender  und  Herstellung  neuer  dem  Abfertigungs-  oder 
Fahrdienst  dienender  Anlagen  und  Einrichtungen  jeglicher  Art  (Anschlufsgeleise). 
Bahnhofwirthschaften,  Mitwirkung  bei  Verpachtung  von  zu  Stationsanlagen  gehiSrigen 
Wohuuncren  und  LagerpHitzen  n.  dergl.,  Personalangelegenheiten  des  nicht  etats- 
mafsig angestellten  Hilfspersonab. 

Den  Abtheilungen  sind  zugewiesen: 
1.  der  Verwaltungsabtheilnng; 

die  Eisenbahnbauptkasse  und  die  Unterstiitzungskasse  fur  Angestellte 
der  Verkehrsanstalten,  das  Revisorat,  der  Kulturinspektor,  das  Grund- 
buchsbureau,  das  statistische  Bureau,  die  Inventarverwaltnng,  das  Wagen- 
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kontrolebureau.  das  Rechnungskontrolebilreau  mit  der  Fahrkartendruckerei, 
die  Hauptmagazinsverwaltung,  die  Montirungsverwaltung  der  Verkehrs- 
anstalten; 
2.  der  Bauabtheilnng: 

der  Telegrapheninspektor,  das  bautechnische  BQreau: 
3-  der  Betriebsabtheilung: 

die  Betriebsoberinspektoren,  der  Obermaschinenmeister,  der  Telegraphen- 
inspektor, das  niaschinentechnische  BUreau,  das  Fahrdienstbdreau,  das 
Tarif-  and  Reklaraationsbilreau; 
Zn  Ertheilung  von  Auftragen  an  die  in  §  6  und  an  die  vorstehend  bezeichneten 
Beamteu  und  Bureaus  sind  samratliche  Abtheilungen  je  innerhalb  ihres  Geschafts- 
kreises  zustftndig. 

§  19- 

Der  President  theilt  die  eingebenden  Sachen,  soweit  er  sich  deren  Erledigung 
nicht  selbst  vorbehilt,  den  einzelnen  Abtheilungen  zu. 

§  20. 

Die  Abtheilungen  erledigen,  vorbehaltlich  der  Entschliefsung  des  Ministerinnis 
bei  den  in  §  2  der  konigl.  Organisatiousverordnung  aufgefiihrten  Gegenstanden  und 
soweit  nicht  eine  Beschlufsfassung  des  Kollegiums  vorgcschrieben  ist,  die  ihtien  zu- 
getheilten  Gesch&fte  selbst&ndig.  Fur  die  Geschaftserledigung  ist  die  Entscheidung 
<ies  Abtheilungsvorstands  mafsgebend. 

Die  Abtheilnngsvorstande  theilen  die  der  Abtheilung  Uberwiesenen  Sachen  den 
Mitgliedern  der  Abtheilung  zur  Bearbeitung  zu,  nach  Mafsgabe  des  von  ihnen  mit 
Genekmigung  des  Prasidenten  aufgestellten  Geschaftstheilers. 

Die  Abtheilungsvorstande  konnen  jeden  Gegenstand  sich  selbst  zur  Bearbeitung 
vorbehalten;  sonstige  Abweichungen  von  dem  Geschaftstheiler  bedttrfcn  der  Ge- 
nehmigung  des  Pr&sidenten. 

Die  Bestellung  von  Korreferenten  steht  auch  den  Abtheilungsvorstanden  zu. 

In  den  von  dem  Vorstand  einer  Abtheilung  gezeichneten  Ausfertigungen  hat 
zum  Ansdruck  zu  koramen,  dafs  es  sich  um  einen  in  der  Abtheilung  behandelten 
Gegenstand  handelt. 

Mit  Zustimmung  des  Prasidenten  konnen  in  den  Abtheilungen  zu  behandelnde 
Geschafte  von  den  Abtheilungsvorstanden  den  betreffenden  Referenteu  zur  selbst- 
standigen  Erledigung  in  widerruflicher  Weise  iibertragen  werden. 

§  21. 

Die  Abtheilnngsvorstande  sind  befugt,  beziehungsweise  auf  Anordnung  des 
Prasidenten  gehalten,  Sachen  von  Bedeutung,  oder  solche,  an  denen  mehrere  Refe- 
renten  betheiligt  sind,  in  Abtheilungskonferenzen  zur  Erorterung  zu  bringen.  Hierzn 
kftnnen  von  den  Abtheilungsvorstanden  andere  Beamte,  soweit  sie  nicht  der  Ab- 
theilung unterstellt  sind,  mit  Zustimmung  des  Prasidenten  zugezogen  werden.  F5rm- 
liche  Beschlttsse  werden  in  solchen  Konferenzen  nicht  gefafst,  die  Berathungen  haben 
vielmehr  nur  informatorischen  Zweck.  Tag  und  Stnnde  bestimmen  die  Abtheilnngs- 
vorstande im  Einverstandnifs  mit  dem  Prasidenten. 

§  22. 

Bei  Angelegenheiten,  welche  den  Geschaftsbetrieb  mehrerer  Abtheilungen  be- 
rfthren,  geht  der  Verfiigungsentwurf  der  einen  Abtheilung  der  anderen  betheiligten 
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Abtheilung  zu.  1st  durch  gegcnseitiges  Benehmen  der  Referenten  bezw  der  Ab- 
theilungsvorstande  ein  Einverstandnifs  nicht  zu  erzielen,  so  entscheidet  hierttber  der 
Pr&sident,  welchem  es  freisteht,  zuvor  die  Mitglieder  der  betheiligten  Abtheilungen 
oder  die  betreffenden  Referenten  und  Abtheilungsvorst&nde  zu  gemeinsamer  Berathung 
zu  berufen. 

Ein  Bchriftlicher  Verkehr  findet  unter  den  Abtheilungen  nicht  statt. 

§  28. 

Wofern  nicht  durch  das  Ministerium  besondere  Anordnung  getroffen  wird, 
findet  die  Vertretung  eines  Abtheilungsvorstands  durch  das  dienst&lteste  Mitglied 
der  betreffenden  Abtheilung  statt.  Die  Stellvertretung  fUr  die  ttbrigen  Mitglieder 
der  Generaldirektion  erfolgt,  soweit  dies  ohne  Ueberbilrdung  und  ohne  Nachtheil 
fttr  den  Dienst  geschehen  kann,  durch  die  anderen  Mitglieder;  ist  eine  anderweite 
Stellvertretung  geboten,  so  ist  die  Entschliefsung  des  Ministeriums  einzuholen. 

§  24. 

Einzelne  Gattungen  minder  wichtiger  Geschafte,  namentlich  solcher,  welche 
sich  auf  die  taglichen  oder  periodischen  Vorlagen  der  ftufseren  Dienststcllen  beziehen 
oder  die  in  Verbindnng  mit  den  HilfsbUreans  auswartiger  Verwaltungen  zu  be- 
reinigenden  Rapporte  und  Nachweisungen  in  Sachen  des  Transportdienstes  betreffen, 
kOnnen  den  Btireaus  znr  selbstiindigen  Erlcdigung  durch  den  Prasidenten  ilber- 
lassen  werden. 

§  25. 

Der  President  wird  den  Abtheilungsvorstanden  die  wichtigeren  Vorgange  im 
Dienste  der  Verwaltung,  welche  ihreni  eigenen  Dienstkreise  nicht  angehoren,  zur 
Kenntnifs  bringen. 

Von  Anordnungen,  welche  ohne  Mitwirkung  oder  abweichend  von  dem  Antrag 
des  ordentlichen  Referenten  getroffen  werden,  wird  der  Referent  in  Kenntnifs  gesetzt. 

Die  Referenten  sind  nicht  befugt,  die  Referate  anderen  Beamten  der  General- 
direktion zu  ttberweisen,  sie  diirfen  aber  durch  ihnen  von  dem  Prasidenten  zu- 
gewiesene  Beamte  der  Kanzlei  und  der  Hilfsbureaus  zur  Benutzung  bei  ihrem  Referat 
unter  ihrer  Verantwortong  Zusammenstellungen.  AktenauazQge,  Berechnungen  and 
ahnliche  Vorarbeiten  fertigen,  Rechnungen  u.  dergl.  prtifen  und  Ausfertigungen  ent- 
werfen  lassen.  Mit  Genehmigung  des  Prasidenten  dttrfen  zur  Besorgung  von  Arbeiten 
der  vorbezeichneten  Art  die  Hilfsbttreaus  je  in  ihrem  GeschRftskreis  und  unter  Ver- 
antwortung  des  Referenten  verwendet  werden. 

$  26. 

Die  Reinschriften  werden  durch  den  Prasidenten  unterzeichnet  bei  Verfttgungen 
innerhalb  seines  eigenen  Geschftftskreises  (§  7  der  Geschaftsordnung),  bei  Aus- 
fertigungen von  Kollegialbeschlussen  und  bei  Vorlagen  an  das  Ministerium;  in  den 
letzteren  werden  die  betreffende  Abtheilung  und  die  Namen  des  Referenten  und 
Korreferenten  beigesetzt,  bei  Kollegialberichten  sind  auch  die  Namen  der  in  der 
Sitzung  anwesenden,  sowie  der  abwesenden  Mitglieder  unter  Angabe  des  Grundes 
der  Abwesenheit  anzugeben.  Die  Ubrigen  Reinschriften  werden  durch  den  betreffen- 
den Abthcilungsvorstand  vollzogen.  Die  Schreiben  und  Verfilgungen  in  den  den  Re- 
ferenten oder  den  Bureaus  zur  selbstiindigen  Erledigung  zngetheilten  Sachen  sind 
von  diesen  auch  in  der  Reinschrift  zu  vollziehen. 
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§27. 

Je  auf  den  1.  Februar,  l.  Mai,  1.  August  and  1.  November  ist  von  der  Re- 
gistrator ein  Verzeichnifs  der  anerledigten,  nicht  in  dem  letzten  Monat  angefallenen 
Gegenstande  zu  fertigen  and  dem  Pr&sidenten  zuzustellen,  welcher  dasselbe  in  den 
Akten  der  Generaldirektion  dem  Ministerium  zur  Eineicht  vorlegt  and  behufs  Besei- 
tigang  der  Buckstande  das  Geeignete  verfttgt. 

§  28. 

Die  Eanzleibehandlung  geschiebt  nach  Mafsgabe  der  von  dem  Prasidenten  zu 
erlasgenden  Geschlftsanweisung. 


KOnigl.  Verordnung,  betr.  die  Erm&chtigung  der  kftnigl.  Eisen- 
bahnverwaltung  zur  Erwerbung  des  fur  den  Bau  einer  Eisenbahn 
von  Reutlingen  nach  Honau  erforderlichen  Grundeigenthums  im 
Wege  der  Zwangsenteignung.  Vom  18.  September  1890. 

VerOffentl.  in  No.  18  des  Regierungsblattes  fflr  das  KOnigreich  Wiirttem- 
berg  S.  229  f. 

Die  kiSnigl.  Eisenbahnverwaltnng  wird  ermachtigt,  zum  Zwecke  der  Erbauung 
der  nach  Art.  2  Ziffer  2  des  Gesetzes  vom  28.  Juni  1889  (Beg.-Bl.  S.  197)1)  herzu- 
rtellenden  Eisenbahn  von  Bentlingen  nach  Honau  diejenigen  Grundsttlcke  und  Bechte 
an  Grundstiicken  im  Wege  der  Zwangsenteignung  zu  crwerben,  welche  nach  dem 
tod  Uns  genehmigten  allgemeinen  Plane  fur  das  gedachte  Unternehmen  erforderlich 
sind.  Nach  diesem  Plane  ist  die  Bahn  gemaTs  den  Bestimmungen  der  Bahnordnung 
far  deutsche  Eisenbahnen  untergeordneter  Bedeutung  vom  12.  Juni  1878  (Beg.-Bl. 
3.  150)  mit  einer  Spurweite  von  l,4u  m  anzulegen.   Die  Bahn  verlafst  den  Bahnhof 
Bentlingen  und  die  obere  Neckarbahn  in  nordOstlicher  Bichtung,  wendet  sich  sofort 
in  einem  Bogen  nach  Osten,  den  sogenannten  Scheibengipfel  am  Fufse  der  Achalin 
mit  einem  800  m  langen  Einschnitt  anschneidend,  zieht  sich  alsdann  stidostlich  auf 
der  Markung  Reutlingen  bis  zu  der  Haltestelle  Eningen,  iiberschreitet  hinter  dieser 
Haltestelle  die  Staatsstrafse  nach  Eningen  und  hierauf  den  Arbach  und  wird  in  sQd- 
westlicher  Richtung  bis  zu  der  nordtfstlich  von  der  Stadt  nahe  bcim  Kirchhof  anzu- 
legenden  Station  Pfullingen  gefiihrt.   Von  da  zieht  sich  die  Bahn  meist  geradlinig 
hinter  der  Stadt  bis  an  deren  Ende,  iiberschreitet  die  Thalsohle  der  Echaz,  schlagt 
die  Richtung  gegen  die  beiden  Papierfabriken  ein  und  wird  alsdann  liber  die  Staats- 
strafse an  den  linkseitigen  Bergabhang  gefiihrt  und  gelangt  in  sttdustlicher  Richtung, 
die  Staatsstrafse  auf  gleicher  HOhe  zweiraal  kreuzcnd,  zum  Haltepunkt  bei  der  Spin- 
nerei  Unterhausen.   Alsdann  zieht  sich  die  Bahn  in  sudlicher  Richtung  am  link- 
seitigen Bergabhang  hin  bis  an  das  obere  Ende  des  Orts  Unterhausen,  wo  sie  die 
Staatsstrafse  iiberschreitet.   Von  der  zwischen  Unter-  und  Oberhausen  anzulegenden 
BalteBtelle  geht  die  Bahn  an  das  rechtseitige  Thalgehange,  dieses  nur  wenig  an- 
schneidend, bis  zu  dem  noch  auf  Oberhauser  Markung  vorgesehenen  vorlaufigim 
Endbahnhof  Honau. 


')  Vergl.  Archiv  1889  S.  595  ff.  und  721. 
Archiv  far  Ei*oubalin»p«on.  1H01-  12 
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In  dem  Verfahren  zum  Zwecke  der  Zwangsenteignung  wird  die  konigl.  Eisen- 
bahnverwaltung  durch  die  Bauabtheilung  der  kfinigl.  General direktion  der  Staats- 
eisenbahnen vertreten. 

Als  Enteignnngsbehb'rde  wird  die  kttnigl.  Generaldirektion  der  Staatseisenbahnen 
bestellt. 


(jrQfsherzojfthum  Oldenburg.  Entwurt  ernes  Gesetzes  fur  das  Grofs- 
herzogthum  Oldenburg,  betr.  den  weiteren  Ausbau  des  olden- 
burgischen  Eisenbabnnetzes  (lurch  Bahnen  untergeordnetcr  Be- 
deutung. 

Dem  Landtage  mittelst  Schreibens  vora  16.  Oktober  1890  vorgelegt. 

Artikel  1.  Das  Netz  der  oldenburgischen  Staatseisenbahnen  soli  durch  die 
Herstellung  folgender  normalspuriger  Bahnen  untergeordneter  Bedeutung  weiter  aus- 
gebaut  werden: 

a)  von  Lohne  bis  zur  Landesgrenze  in  der  Richtung  auf  Brarasche  mit  einer 
Abzweigung  nach  Damme. 

b,  von  Vechta  fiber  Wildeshausen  nach  Delmenhorst, 

c<  von  Oldenburg  nach  Brake, 

d)  von  Nordenham  nach  Blexen, 

e)  von  Varel  i.Varelerhafen)  fiber  Bockhorn,  Neaenburg,  Zetel  und  Ellenser- 
damm  (mit  Abzweigung  nach  Ellenserdammersicl)  nach  Bockhorn. 

Artikel  2.  Die  Herstellung  der  im  Artikel  1  aufgeftthrten  Bahnen  soil  thun- 
lichst  innerhalb  eines  Zeitraums  von  sechs  Jahren  erfolgen. 

Artikel  3.  Die  AusfUhrnng  der  im  Artikel  1  unter  a,  b,  c  und  e  aufgeftthrten 
Bahnen  ist  davon  abhangig,  dafs  die  betheiligten  Kommunalverbande  (Amtsverbande, 
GemeindeiO  die  Verpflichtnng  ubernehmen,  neben  der  unentgeltlichcn  Bereitstellung 
des  ffir  die  Balm  nebst  ZubehOr  iunerhalb  ihrer  Bezirke  erforderlichen  Grund  und 
Bodens  dem  Staat  einen  nnverzinslichen  und  nicht  rfickzahlbaren  Zuschufs  zu  den 
veranschlagten  Baukosten  zn  leisten  und  zwar: 

a)  ffir  die  unter  a  und  b  aufgeftthrten  Bahnen  von  15  pCt., 

b)  fUr  die  unter  c  und  e  aufgeftthrten  Bahnen  von  20  pCt 

Die  Ausfilhrung  der  im  Artikel  1  unter  a  und  b  aufgeftthrten  Bahnen  ist  aufser- 
dem  dadurch  bedin^t,  dafs  vorgangig  durch  eine  VerstUndigung  mit  der  konigl. 
preufsischen  Regicruug  die  Weitcrfiihrung  der  Bahn  Lohne  —  Landesgrenze  auf 
preufsischem  Staatsgebiet  zum  Anschlufs  an  die  oldenburgische  Staatsbahn  Quaken- 
briick — Osnabriick  gesichert  wird. 

Artikel  4-  Zur  Be«trcitung  der  Kosten  der  Herstellung  der  im  Artikel  1 
aufgeftthrten  Bahnen,  soweit  solche  dem  Staat  zufallen,  bezw.  zur  Verzinsung  und 
Tilgung  der  dieserhalb  etwa  anfzunehmenden  Anleihen,  sowie  ffir  spater  etwa  zu 
beschliefsende  Erweitcrung  des  Netzes  oder  sonstige  Erganzungen,  deren  Kosten 
nicht  aus  dem  Erneuerungsfonds  der  Eisenbahnverwaltung  zu  bestreiten  sind.  soil 
unter  der  Verwaltnng  des  Staatsministeriuras  eiu  Eisenbahnbaufonds  errichtet 
werden. 
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Dcraelbe  wird  dotirt: 

a)  dutch  Ueberweisung  tod  Znschttssen  aus  der  Landeskasse  des  Herzog- 
thums, 

b)  durch  Ueberweisung  desjenigen  Antheils  des  jahrlichen  Betriebsuber- 
schusses  der  Eisenbahnverwaltung,  welcher  sich  nach  Abfuhrung  der  im 
Voranschlag  der  Finanzperiode  festgestellten  Summen  an  die  Landeskasse 
and  an  den  Erneuernngsfonds  der  Eisenbahnverwaltung  ergiebt. 

Artikel  5.  Es  wird  fur  jede  Finanzperiode  mit  Zustimmung  des  Landtags 
festgestellt: 

a)  welche  Zuschiisse  aus  der  Landeskasse  des  Herzogthums  (Art.  4a1  dem 
Eisenbahnbaufonds  tiberwiesen  werden  sollen, 

b)  welche  Verwendungen  nach  Mafsgabe  des  Artikels  1,  bezw.  Artikels  4 
Abs.  1  aus  dem  Eisenbahnbaufonds  erfolgen  bezw.  welche  Anleihe  fur 
Rechnung  desselben  etwa  aufgenommen  werden  sollen. 

Fur  die  aufzunehmenden  Anleihen  gilt  der  Grundsatz,  dafs  deren  Tilgung  aus 
den  Einkunften  des  Eisenbahnbaufonds  so  rasch,  als  die  Aufgaben  des  letzteren  es 
gestatten,  zu  bewirken  ist. 

Artikel  6.  Das  Staatsministerium  wird  mit  der  Ansfuhrung  dieses  Gesetzes 
beauftragt. 


Oesterreich-Un^arn.  Das  Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handels- 
ministeriums  fflr  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  enthalt  in 
den  folgenden  Nummern  die  [nachstehenden,  das  Eisenbahnwesen 
betreffenden  wichtigeren  Gesetze£Erlasse  u.  s.  w. 

(No.  123:)  Erlafs  der  k.  k.  Generalinspektion  der  Osterreichischen  Eisenbahnen 
vom  12.  Oktober  1890,  betr.  die  rechtzeitige  telegraphische  Anzeige  der  Bahnunfalle. 
;No.  126:)  Erlafs  des  k.  k.  Handelsministers  vom  20.  Oktober  1890,  betr.  die  einheit- 
liche  Bezeichnung  der  mit  elektrischen  Interkommunikationssignalen  (System  Rayl) 
versehenen  Wagen.  (No.  138:)  Desgl.  vom  10.  November  1890,  betr.  die  Mittheilung 
der  von  ausl&ndischen  BehSrden  liber  die  ZulassuDg  von  Viehsendungen  aus  den  im 
Reichsrathe  vertretenen  Ktinigreichen  und  Landern  getroffenen  Verfugungen  anjdie 
anterstehenden  Organe.  (No.  140:)3  Desgl.  vom  25.  Oktober  1890,  betr.  Mafsnahmen 
znm  Zwecke  einer  wirksamen  Kontrole  der  ordnungsmafsigen  Durchfuhrung  der  Des- 
infektion  bei  Viehtransporten  auf  Eisenbahnen.  (No.  1470  Erlafs  des  k.  k.  Handels- 
ministers vom  20.  Dezember  1890,  betr.  die  Erhtthung  der  Fahrgeschwindigkeit  der 
ZUge  beim  Befahren  der  Wechsel  gegen  die  Spitze. 


12* 
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Oesterreich.  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  1.  No- 
vember 1890,  Z.  47  510,  uber  die  VerOffentlichung  der  Tarife  fQr 
den  Personen-  und  Guterverkehr  auf  Eisenbahnen  und  die  Ab- 
andoning derselben. 

Veroffentl.  im  Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministeriums  fur  Eisen- 
bahnen und  Schiffabrt  vom  4.  November  1890  S.  1911  ft*. 

§  I. 

Auf  Grund  und  in  Ausfuhrung  der  Bestimmungen: 

in  §§  4  und  7  der  Eisenbahnbetriebsordnung  vom  16.  November  1861,  R.-G.- 
Bl.  No.  l  ex  1862; 

in  §  10,  lit.  e  des  Eisenbahnkonzessionsgesetzes  vom  14.  September  1864, 
R.-G.-B1.  No.  288; 

in  §  8  des  Eisenbahnbetriebsreglements  vom  1.  Juli  1874,  R.-G.*B1.  No.  76; 
in  Artikel  IV  des  Gesetzes  vom  16.  Juli  1877,  R.-G.-B1.  No.  64,  betreffend 

die  Maximaltarife  fttr  die  Personenbeftrderung  auf  den  Eisenbahnen; 
wie  auch  im  Naclihange  zu  der  Verordnung  vom  16.  November  1885,  R.-G.- 
Bl.  No.  162,  betreffend  die  Publikationsfrist  fttr  Eisenbahngutertarife, 
wird  hinsichtlich  der  VerOffentlichung  der  Eisenbahntarife  filr  den  Personen-  und 
Guterverkehr  und  der  Abonderung  derselben  Nachstehendes  verfUgt. 

I.  Gegenstand  der  VerOffentlichung. 

§  2. 

Sowohl  im  internen  iSsterreichischen  Verkehre,  als  auch  im  Verkehre  mit  Un- 
garn  und  mit  dem  Auslande  sind  nach  den  gegenwartigen  Vorschriften  zu  ver- 
Offentlichen: 

1.  neu  einzuftihrende  Tarife  (§  3); 

2.  Tarifanderungen  (§§  4  und  6); 

3.  Zusammen8tellungen  direkter  Frachtsatze  v§  6); 

4.  Aufhebungen  bestehender  Tarife  oder  der  in  solchen  enthaltenen  Tarif- 
satze  (§  7). 

§  3. 

Als  neueinzuf ttb rende  Tarife  sind  sowohl  Tarife  mit  den  dazu  gehttrigen 
reglementarischen  und  sonstigen  Bestimmungen  fttr  neu  zu  eroffnende  Bahnen,  als 
auch  solche  fur  neue  Eisenbahnverbande  zu  behandeln. 

§  4. 

Unter  Tarifanderungen  sind  insbesondere  zu  verstehen: 

Aenderungen  und  Erganzungen  bestehender  Tarife  und  Tarifsatze,  und 
zwar  auch  der  Schleppbahngebuhren,  wenn  letztere  in  den  Kumulativ- 
satzen  enthalten  oder  dem  Tarife  besonders  beigedruckt  sind; 

nachtragliche  Berichtigungen  von  Tarifsatzen,  welche  insbesondere,  wenn 
es  sich  urn  Erhohungen  handelt,  der  sich  hieraus  ergebenden  rechtlichen 
Konsequenzen  wegen  unter  ausdriicklicher  Hervorhebung  des  unter- 
laufenen  Irrthumes  (Druck-  oder  Berechnungsfehlers)  stets  als  solche  zo 
bezeichnen  sind: 
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Uebertragungen  billigerer  offizieller  oder  im  Begttnstigungswege  zuge- 
standener  Taxen  von  Konkurrenzrouten  auf  die  eigene  Route,  insofern 
solche  Uebertragungen  nicht  als  Boniftkationen  (vergl.  §  8)  zur  Purch- 
ftthrung  gelangen,  oder  lediglicb  als  Restitution  von  Portodifferenzen  in 
den  im  §  60,  Punkt  3  des  Betriebsreglements  vorgesehenen  Fallen  (bei* 
Fehlinstradirungen)  zu  betracbten  sind; 

ferner  aneb  Aenderungen,  Erganzungen  and  Auslegungen  der  zn  den  be- 
stehenden  Tarifen  gehOrigen  reglementarischen  und  sonstigen  Bestim- 
mnngen. 

§  5. 

Tarifanderungen  erfolgen: 

a)  dnrch  Hinausgabe  von  fortlanfend  zu  numerirenden,  der  Zahl  nach  jedoch 
mOglichst  zu  beschrankenden  Nachtr&gen  zu  den  betreffenden  Tarifen; 

b)  durcb  die  Neuauflage  eines  Tarifes,  welcher,  sobald  dies  mit  Rucksicht 
auf  den  erforderlichen  Arbeitsaufwand  und  die  auflanfenden  Kesten 
irgendwie  zulassig  erscheint,  stets  dann  stattzufinden  bat,  wenn  bereits 
mehrere  Nachtrage  zu  einem  Tarife  erscbienen  sind; 

c)  durcb  Neuauflage  von  Nacbtragen,  welche  vornehmlich  zu  dem  Zwecke 
Platz  zu  gTeifen  hat,  urn  zu  vermeiden,  dafs  Nacbtr&ge  stttckweise  durcb 
andere  Nachtrage  ersetzt  werden; 

d)  im  Instruktionswege  mittelst  Zirkularien,  was  jedoch  bei  Tarifanderungen, 
die  fur  das  Publikum  allgemeine  Oeltung  haben,  nur  dann  zulassig  ist, 
wenn  die  OeringfQgigkeit  des  Gegenstandes  die  Anfstellung  eines  eigenen 
Nachtrages  nicht  rechtfertigt. 

Dies  gilt  beispielsweise  von  nachtraglichen  Tarifberichtigungen,  durch  welche 
Ermafsigungen  bestebender  Tarifsatze  hervorgerufen  werden. 

Derartige  Tarifanderungen  sind  in  den  nachsterscheinenden  Tarifnachtrag  unter 
Beseichnung  des  ursprttnglichen  Einfuhrungstermines  aufzunehmen. 

Tekturen  zu  Tarifen  sind  nur  als  Beilagen  von  Zirkularien  zur  Erleichteruug 
der  formellen  Durchffthrung  der  im  Instruktionswege  verfflgten  Tarifanderungen 
geatattet 

§  6- 

Zusammeustellungen  direkter  Frachtsatze  fiir  haufiger  vorkommende 
Relationen,  in  welcben  entweder  keine  direkten  Tarife  bestehen,  oder  wo  die  vor- 
handenen  direkten  Tarife  dnrch  anderweitige  Tarifsatze  bereits  wieder  unterboten 
erscheinen,  sind,  wenngleich  dieselben  zunachst  fttr  den  internen  Oebrauch  der  Bahn- 
organe  bestimmt  sein  sollten,  ebenso  wie  „neu  einzuftthrende  Tarife",  bezw.  „Tarif- 
andertmgenu  kund  zn  machen. 

8  7. 

Unter  Aufhebung  bestehender  Tarife  oder  der  in  solchen  ent- 
haltenen  Tarifsatze  ist  nicht  allein  deren  vollstandige  Beseitigung,  sondern  auch 
deren  Ersetzung  durch  einen  neuen  Tarif  zn  verstehen. 

Im  Falle  die  Aufhebung  in  einem  Tarife  enthaltener  Tarifs&tze  nicht  obnehin 
aus  Anlaf8  der  Hinausgabe  eines  Nachtrages  zu  diesem  Tarife,  sondern  durch  einen 
anderen  Tarif  erfolgt  —  sei  es,  dafs  die  betreffenden  Relationen  in  den  letzteren 
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Tarif  neu  einbezogen  oder  fiir  dieselben  iiberhaupt  keine"Satze  mekrTerstellt  werden 
—  so  ist  dies  auch  in  einem  gleichzeitig  hinauszngebenden,  diese  Aufhebung  allein 
behandelnden  Nachtrage  zu  dem  ursprunglichen  Tarife  prazise  zum  Ausdrucke  zu 
bringen. 

§8. 

Tarifermafsigungen  ira  Gttterverkehre  (Refaktieu,  jBonifikationen ,  Riickver- 
gtitungen,  Rabatte  and  dergleichen),  sowie  der  eventuell  zar  Einhebnng  gelangende 
Agiozuschlag  sind  nach  den  hierfttr  geltenden  besonderen  Vorschriften  zu  vcr- 
Sffentlichen. 

II.  Form  der  VerOffentlichung. 

§9. 

Die  VerOffentlichung  erfolgt: 

A.  Im  Allgemeinen: 

durch  AnkandiguDg  des  Erscheinens,  und  zwar: 

1.  dnrcb  Anscblag  in  den  Stationen  <J  10); 

2.  durch  Kundmachung  in  5ffentlichen  Blattern  (§§  11  und  12): 
aufserdem  aber  noch  insbesondere: 

B.  hinsichtlich  der  in  Geitung  steheijden  oder  neu  einzuftihren- 
den  Tarife  (Tarifnachtrage); 

3.  durch  Aufliegen  zur  Einsicht  des  Publikuras  t§  IS;; 

4.  durch  Uebermittlung  an  die  Handels-  und  Gewerbekammern  §  14); 
r>.  durch  Abgabe  an  das  Publikum  {§  15); 

6.  durch  Anfnahme  in  das  offizielle  Kursbuch  des  k.  k.  flandels- 
ministeriuui8  und  der  Eisenbahnverwaltungen  (§  16); 

C.  hinsichtlich  der  zur  Aufhebung  gelangenden  Tarife  'Tarif- 
nachtrage): 

7.  durch  Aufzahlung  in  den  neuen  Tarifen  und  Tarifnachtragen  (§  17). 

§  10. 

1.  Anschlag  in  den  Stationen. 

In  den  Stationen  sind  anzusclilagen : 

a)  Ankiindigungen  fiber  die  Neueinftthrung,  Aenderung  oder  Aufhebung  der 
die  betreffende  Station  beruhrenden  Tarife; 

b)  Fahrpreistabellen  in  moglichst  grofser,  leicht  lesbarer  Schrift,  und  zwar 
nicbt  allein  nachst  den  Kassenfenstern,  sondern  in  Stationen,  wo  ein 
gTiifserer  Verkehr  stattfindet,  auch  an  sonstigen  leicht  zuganglichcn 
Platzen  der  Eingangshallen ; 

c)  in  %len  Eingangshallen,  Wartcsalcn,  Gttterexpediten  u.  s.  w.:  eine  An- 
kfindigung,  durch  welche  auf  das  Aufliegen  der  Tarife  und  des  Betriebs- 
reglements  zur  Einsicht  des  Publikums  (vergl.  §  13)  aufmerksam  ge- 
macht  wird. 
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§  11. 

2.  Kundmachung  in  offentlichen  Bl  fitter  n. 

Die  Kundmachung  hat  jedenfalls  im  ^Verordnungsblatt  des  k.  k  Handels- 
ministeriums  fttr  Eisenbahnen  und  Schiffahrt"  stattzuiinden. 

In  die  Tarife  selbst  1st  an  geeigneter  Stelle  die  Bemerknng  aufzunehraen,  dafs 
etwaige  Aendernngen,  Berichtigungen  und  Erganznngen  in  dem  genannten  Verord- 
nungsblatte  zur  Verlautbarung  gelangen  werden. 

Die  fur  dieses  Blatt  bestimmten  Kundmachungen  sind  in  der  Weise  einzu- 
ricbten,  daf8  dieselben  zweierlei  Aufschriften  erhalten. 

Die  erste  Aufschrift  bat.  insofern  eg  sich  urn  Lokaltarife,  bezw.  um  Anschlufs- 
tarife  ohne  besondere  Nam  en  handelt,  die  Firma  der  in  Frage  kommenden  Bahnver- 
waltung,  bezw.  die  Firmen  sammtlicher  betheiligten  Babnverwaltungen  zu  en  thai  ten. 

Im  Falle  es  sich  dagegen  um  Verbandtarife  handelt,  ist  anstatt  der  Firmen  der 
Name  des  betreffenden  Verbandes  zu  setzen. 

Die  zweite  Aufschrift  hat  zu  einer  kurzen  Kennzei«-hnung  des  Inhaltes  der 
Publikation,  als:  rEinfiihrung  eines  neuen"  oder  „Aufhebung  eines  bestehenden 
Tarifesu,  „Nachtrag  x  zn  einem  dcrartigen  Tarifeu,  „Einbeziehung  von  Stationen  in 
einen  Verbandverkehr"  u.  dergl.  zu  dienen. 

Die  Kundmachungen  sind  nur  dann  mit  der  Unterschrift  einer  Verwaltung  zn 
Tersehen,  wenn  die  Publikation  von  dieser  Verwaltung  Namens  eines  Verbandes  oder 
sonst  mehrerer  betheiligten  Verwaltungen  erfolgt. 

In  den  Text  der  Eundmachungen  sind  die  wesentlichsten  Punkte  des  Inhaltes 
des  zu  veroffentlidienden  Tarifes  in  mtfglichst  gedrangter  Form,  jedoch  mit  thun- 
lichster  VollstSndigkeit  anfzunehmen,  um  jenem  Theile  des  Publikums,  fttr  welchen 
jede  einzelne  Publikation  bestimmt  ist,  die  erforderlichen  Anhaltspunkte  hierfttr 
zn  geben. 

Endlicb  ist  der  Angabe  aller  jener  Tarife,  bezw.  Tarifnachtrage,  deren  Auf- 
bebung  durch  die  ueue  Publikation  erfolgt,  eine  besondere  Aufmerksamkeit  zuzu- 
wenden. 

Die  betreffenden  Kundmachungen,  welcbe  an  die  Administration  des  Verord- 
nungsblattes  im  ktirzesten  Wege  eiuzusenden  sind,  gelangen  in  der  hierfilr  be- 
stimmten Rubrik  desselben  in  einheitlicher  Form  zura  Abdrucke. 

In  diesen  Kundmachungen,  sowie  in  den  lant  §  10  unter  1  a  vorgeschriebenen 
Anktlndigungen  ist  stets  nicht  nur  der  Monat,  sonderu  auch  der  Tag  der  VeriJffent- 
licbung  anznsetzen. 

Die  Anklindigung  in  sonstigen  dffentlichen  Blattern,  sowie  die  Form  der  dies- 
beziiglichen  Kundmachungen  bleibt  der  Bestimmung  jeder  Eisenbahnverwaltung  tiber- 
lissen.  wobei  jedoch  insbesondere  auf  die  in  den  Gescllschaftsstatuten  bezeichneten 
Blatter  gehorig  Bedacht  zu  nehmen  ist. 

§  12. 

Die  Ankilndigung  in  Offentlichen  Blattern  ist  zu  veranlassen: 

1.  Im  Lokalverkehre  jeder  Bahn  durch  die  deren  Betrieb  fiihrende  Ver- 
waltung; 

2.  in  Anschlufs-  und  Verbandverkehren: 

a)  im  Falle  die  geschaftsfuhrende  Verwaltung  eine  iisterreichische  Balm 
verwaltung  ist,  durch  diese; 
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b)  wenn  die  Geschaftsftthrnng  dag  eg  en  von  einer  ungarischen  oder  aus- 
l&ndischen  Bahnverwaltung  besorgt  wird,  durch  jene  QsterreichiBche 
Verwaltung,  welcher  die  Vorlage  der  betreffenden  Tarife  an  die  Oster- 
reichische  Aufsichtsbehtfrde  obliegt. 

§  13. 

3.  Anfliegen  znr  Einsicht  des  Publiknm  s. 

Die  Personen-  and  Giitertarife  u.  s.  w.  jeder  Verwaltung,  sowie  das  Betriebs- 
reglement,  haben  nicht  nnr  in  deren  Zentrale,  sondern  auch  in  einem  stets  zugang- 
lichen  Bureau  jeder  Station  zur  Einsicht  des  Publikums  bereit  zn  liegen,  die  Tarife 
jedoch  nur  soweit,  als  sie  die  einzelnen  Stationen  betreffen. 

§  14- 

4.  Uebermittlung  an  die  Handels-  nnd  Gewerbekammern. 

S&mmtlichen  Handels-  and  Gewerbekammern,  in  deren  Bezirk  die  Linien  einer 
Bahnverwaltung  ganz  oder  theilwcise  gelegen  sind,  ist  von  den  die  Interessen  dieser 
Bezirke  bertthrenden  Tarifen  und  Tarifnachtragen  u.  s.  w.  je  ein  Exemplar  zuzu- 
mitteln. 

Nach  Umstanden  ist  auch  gegenUber  anderen  Handels-  und  Gewerbekammern. 
die  an  den  bezttglichen  Tarifen  interessirt  sind,  der  gleiche  Vorgang  einzuhalten. 

§  15. 

6.  Abgabe  an  das  Publiknm. 

Jederraann  mufs  die  MOglichkeit  geboten  werden,  sich  die  Tarife  jederzeit  auf 
eine  bequeme  und  wenig  zeitraubende  Art  zu  verschaffen. 

Zu  diesera  Behufe  sind  in  den  grtffseren  Stationen  Ezemplare  sowohl  der  die- 
selben  bertthrenden  Tarife,  als  auch  des  Betriebsreglements  zur  Abgabe  an  das 
Publiknm  bereit  zu  halten. 

Das  Betriebsreglemcnt  ist  demselben  gegen  Erstattung  der  Eosten  zu  ttberlassen. 

Auf  den  Tarifen  und  Tarifnachtragen  ist  der  Ort,  an  welchem  Exernplare  sn 
erhalten  sind,  und,  wenn  die  Abgabe  nicht  etwa  unentgeltlich  stattfindet,  der  Ver- 
kaufspreis  ersichtlich  zu  machen. 

Der  Verkaufspreis  der  Tarife  und  Tarifnachtrage  soil  wenn  moglich  auch 
gchon  in  den  Publikationen  ttber  deren  Einftthrung  angegeben  werden. 

§  16. 

6.  Aufnahme  in  das  offizielle  Eursbuch  des  k.  k.  Handels- 
ministeriums  und  der  Eisenbahnverwaltungen. 

Die  Fahrpreise  und  reglementarischen  Bestimmnngen  fttr  den  Personen-  and 
Gepacksverkehr  sind  in  das  offizielle  Eursbuch  des  k.  k.  Handelsministeriums  und  der 
Eisenbahnverwaltungen  aufzunehmen. 

Die  naheren  Bestimmnngen  ttber  den  hiebei  einzuhaltenden  Vorgang,  ttber  daa 
Aufliegen  des  Eursbuches  in  den  Eisenbahnstationen  und  ttber  dessen  Verkauf  an 
das  Publikum  sind  in  der  Verordnung  vom  1.  April  1884,  Z.  6191  H.-M.,  ttber  die 
Vorlage,  die  amtliche  Behandlung  und  die  Kundmachung  der  Fabrordnung  (C.-Bl.  1884 
No.  48)  enthalten. 
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§  17- 

7.  Anfzahlung  der  zur  Aufhebung  gelangenden  Tarife  (Tarif- 
nachtrage)  in  den  nenen  Tarifen  und  Tarifnachtragen. 

In  neuen  Tarifen  und  Tarifnachtragen  aind  alle  jene  Tarife  und  Tarifnachtrage, 
sowie  alle  Frachtsatze  und  Tarifbeatimmungen,  welche  durch  neue  ersetzt  oder  aonst 
modifizirt,  bezw.  ganzlich  aufgeboben  werden,  nach  Datum  und  Zahl.  eventuell  unter 
Angabe  der  betreffenden  Seitenzahlen  des  Tarifea  oder  Nachtrages  genau  anzugeben. 

Bei  Aufhebung  einea  grOfaeren  Theilea  eine8  Tarifea  oder  falla  theilweiae  Auf- 
hebongen  achon  voranagegangen  waren,  iat  auch  hervorzuheben,  welche  Theile  noch 
in  Kraft  bleiben. 

Sobald  ein  theilweiae  bereit8  aufgehobener  Tarif  in  Folge  eine8  nenen  Tarifea 
ganzlich  aufaer  Kraft  tritt,  iat  auf  deui  neuen  Tarife  die8e  ganzliche  Aufhebung  aus- 
drficklicb  anzugeben,  und  genligt  ea  daher  keineswegs,  wenn  nur  die  Aufhebung  dea 
noch  be8tandenen  Tarifreatea  zum  Auadrucke  gelangt 

HI.  Frist  en  fiir  die  VerOffentlichnng. 

8  18. 

1.  Vierzehntagige  Friat. 

Die  VerOffentlichnng  hat  im  Allgemeinen  mindeatena  vierzehn  Tage  vor  dem 
Zeitpunkte  zu  erfolgen,  mit  welcheni  der  verfiffentlichte  Tarif,  bezw.  die  beziigliche 
Tarifmafsnahme  in  Wirksamkeit  treten  soil. 

Diese  Frist  bezieht  aich  auf  die  in  §  10  unter  1  a,  ferner  in  den  §§  11.  13,  15 
und  17  vorgeachriebenen  Arten  der  VerBffentlichung;  bei  neu  zu  erBffnenden  Bahn- 
linien  jedoch  nur  auf  die  Kundmachung  in  tiffentlichen  Blattern. 

Obige  Friat  hat  ferner  ftir  Tarifermafaigungen  durch  Berichtigung  von  unter- 
Unfenen  Druck-  und  Berechnungsfehlern,  sowie  filr  die  unter  §  6  erwahnten  Zu- 
stmmenatellungen  keine  Geltung. 

§  19. 

2.  SechswBchentliche  Fri8t. 

Aendernngen  der  Eisenbahngiitertarife,  welche  eine  ErhBhung  bestehender 
Frachtsatze  (Tranaport-  und  ManipulationsgebUhren  fiir  Eilgut  und  gewOhnlichea 
Frachtgut^  in  sich  achliefaen,  aind  8echs  Wochen  frUher,  al8  aie  in  Wirksamkeit 
treten,  zur  5ffentlichen  Kenntnifa  zu  bringen. 

Diese  Friat  bezieht  aich  auf  die  im  §  10  unter  1  a,  ferner  im  §  11  vorge- 
ichriebenen  Arten  der  VerBffentlichung,  sowie  auch  auf  jene  Falle,  in  welchen  die 
ErhOhung  der  Tarifaatze  nnr  indirekte  durch  Abiinderung  der  Tarifbestimmungen 
ft.  B.  durch  Ausachliefaung  von  frfiher  zugelassenen  Verpackungsweisen)  erfolgt. 

Dagegen  bat  die  obige  Friat  keinc  Anwendung  auf  die  in  Folge  Besserung  der 
Qaterreichischen  Valuta  in  Verbandverkehren  mit  dem  Aualande  eintretenden,  in  den 
Tarifen  vorgeaehenen  Erhtihnngen,  ferner  auf  Erhdhungen,  welche  durch  Tarif- 
berichtigungen  eintreten,  in  welchen  beiden  Fallt  n  die  vierzehntagige  Kundmachunga- 
frist  gilt. 
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IV.  Schlufsbestimmungen. 
§  20. 

Durch  die  gegenwartige  Verordnung,  welche  rait.  15.  November  1890  in  Wirk- 
sarokeit  tritt,  werden  die  in  der  Beilage  verzeichneten  Erlasse  des  k.  k.  Handels- 
ministeriums  und  der  k.  k.  Generalinspektion  der  iisterreichischen  Eisenhahnen  auf- 
gehoben. 

Der  Herr  kOnigl.  ungarische  Handelsminister,  mit  welchem  diesfalU  das  Ein- 
vernehmen  gepflogen  wurde,  trifft  gleichzeitig  eine  entsprechende  Verfugung  fttr  die 
Eisenbahnen  in  den  Landern  der  ungarischen  Krone. 


Italien.   Rcglement  vom  13.  April  1890,  betr.  den  Verkehr  von  Loko- 

motiven,  welehe  mittelst  Darapfes  oder  anderer  mechanischer  Kraft 

betrieben  werden,  auf  den  Landstrafsen. 

Veroffentlicht  im  Giornalc  del  genio  civile,  Mai/Juni-Heft  1890.  S.  130  ff. 

Daa  Regleraent  entlialt  in  vier  Abschnitten  34  Artikel.  Im  I.  Abschnitt  (Art.  1—8) 
werden  die  Behorden  bezeichnet,  welcbe  die  Erlaubnifs  zum  Verkehr  einer  Loko- 
motive  auf  einer  Landstrafce  zu  ertheilen  haben,  und  die  allgemeinen  Bedingungen 
festgestellt,  unter  welcben  dicso  Erlaubnifs  —  stcts  nur  auf  eincn  beschr&nkten  Zeit- 
raum  von  hochstens  9  Jahren  —  ertheilt  wird.  Der  Abschnitt  II  (Art.  9—26)  enthalt 
die  einzelnen  Beatimmungen  ilber  den  Ban  und  Betrieb  derartiger  Lokomotiven,  Ab- 
schnitt III  (Art.  27— 29)  Straf  bestimmungeu.  Abschnitt  IV  Art.  30  34  Uebergaugs- 
bestimmungen. 


Kufsland.  Verordnung  vom  18.  <30  September  1890.  betr.  Abanderung 
einiger  Bestimmungeu  der  provisorisehen  Vorschriftcn  fiber  die  der 
Zollbehandlung  unterlicgenden  Eisenbahusenduugen. 

25.  September 

vVeroff.  in  der  ZeitBehr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom    ?  Qktol)Cr  1890- 

Die  Abiinderungen  beziehen  sich  hauptsachlich  auf  die  Bedingungen,  unter 
denen  Gttter  und  Reisegepack  ohne  zollamtliche  Besichtigung  an  der  Grenze  in 
Ru Island  eingefilhrt  werden  kOnnen.  Derartige  Giiter  oder  Gepackstticke  miissen 
in  sicher  verschlossenen  Wagen,  Wagenabtheilungen  oder  Behiiltern  befordert  werden. 
Dariiber,  ob  der  Verschlufs  geniigend  siclier  ist,  entscheiden  die  dazu  von  der  hoheren 
Zollbehflrdc  bestimmten  Beamten  und  der  Eisenbahnagent.  Bei  MeinungsverBchieden- 
heit  entscheidet  der  Bezirksvorstand. 


Kaiserlicher  Erlals  vom  Hi.  28.  April  1890  (in  die  Gesetzsamm- 
lung  eingetrageu  am  10.  28.  Oktober  1890),  betr.  die  Erricbtung 
einer  Spar-  und  Unterstutzungskas.se  fiir  die  Bediensteten  der 
Grofsen  Russisehen  Eisenbabngesellschaft. 

23.  Oktober 

Veroff.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  3  ^ovemi,er  1890. 

In  Qemafsheit  der  Bestimmungen  des  kaiserl.  Erlasses  vom  30.  Mai  1888 
(vergl.  Archiv  18S8  S.  905)  wird  bei  der  Grofaen  Rnsaischen  Eiaenbahngesellschaft 
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cine  Kasse  errichtet,  deren  Zweck  ea  iat,  den  aua  dem  Dienste  der  Gesellschaft  aua- 
scheidenden  Bediensteten,  sowie  den  Wittwen  und  Waisen,  welche  von  gestor- 
benen  GesellachaftsbedienBteten  hinterlassen  werden,  Unterstiltzuugen  zu  gewahren. 
Das  Kapital  der  Kasse  bestebt  aua  drei  Fonda:  dem  Sparfonds,  dem  allgemeinen  und 
dem  besonderen  Unterstiltzungsfonds.   In  den  Sparfonds  fliefsen: 

a)  monatliche  Beitrage  der  Kaasenmitglieder  in  H6be  von  6  pCt.  ana  der  Ein- 
nahme  an  Gehalt,  Pramien,  Tage-  und  Fahrtgeldern,  wobei  der  Geaammt- 
betrag  des  zu  den  Beitragen  heranzuziehenden  Einkommen8  nicht  hOher  ala 
anf  2  400  Rbl.  zu  rechnen  iat,  wenn  das  wirkliche  Einkommen  dieaen  Betrag 
auch  iibersteigt; 

b)  Beitrage  in  ;HOhe  von  10  pCt.  von  den  den  Mitgliedern  gewahrten  beson- 
deren Geldbelobnungen; 

c)  die  den  Mitgliedern  gewahrten  Gehaltsznlagen  fUr  die  ewten  3  Monate: 

d)  freiwillige  Beitrage  der  Kassenmitglieder; 

e)  die  Zinaen  des  angesammelten  Kapital8  und  die  bei  der  Verwaltung  dea- 
selben  aich  ergebenden  Gcwinne. 

In  den  allgemeinen  Unterstiltzungsfonds  fliefsen: 

a)  monatliche  Einzablungen  der  Gesellschaft  aus  den  Betriebseinnahmen  im 
Betrage  der  Hftlfte  dea  Geaammtbetraga  der  vorher  unter  a  bezeichneten 
Beitrage  der  Mitglieder; 

b)  die  Einnalimen  ans  dem  Verkaufe  der  innerhalb  der  vorgeachriebeuen  Friat 
nicht  abgeforderten  Outer  und  Gepackstticke ; 

c)  die  Zinsen  des  angesammelten  Kapitals  und  die  bei  dessen  Verwaltung  aich 
ergebenden  Gewinne. 

In  den  besonderen  Unterstiltzungsfonds  fliefsen  Strafgelder,  welche  von  den 
Bediensteten  eingezogen  werden,  die  Zinsen  der  Darlehne  und  Vorschusse  auf  Gehalt, 
welche  Bedienstete  empfangen  u.  dergl.  m. 

Bei  dem  Spar-  und  dem  allgemeinen  Unterstiltzungsfonds  werden  filr  jedes  Mit- 
glied  besondere  Rechnungen  gcfdhrt.  Scheidet  ein  Bediensteter  aus  dem  Dienate,  so 
wird  der  bis  zum  Tage  seines  Ausscheidens  im  Sparfonds  ihm  gutgeschriebene  Betrag 
aasgezahlt,  stirbt  er,  so  erfolgt  die  Auszahlung  an  die  von  ihm  bei  Lebzeiten  durch 
rechtskraftige  Willcnaaufserung  bezeichneten  Personen?  oder  beim  Mangel  eiuer 
solchen  Aeufserung  an  die  gesetzlichen  Erben.  Aus  dem  allgemeinen  Unterstiltzungs- 
fonds erhalten  ausscheidende  Bedienstete,  welche  zum  Lokomotiv-,  Fahr-  und  Rangir- 
perfonal  gehiiren  und  mindeatens  8  Jahre  Beitrage  geleistet  habeu,  von  dem  ihncn 
am  Tage  de8  Ausscheidens  zu  Gute  stebenden  Betrage  51  pCt.  und  filr  jedes  weitere 
Beitragsjahr  7  pCt  mehr  ausgezahlt.  Alle  iibrigen  Bediensteten  iniissen  mindestens 
10  Jahre  Beitrage  geleistet  haben  und  ;erhalten  dann  50  pCt.  ihres  Guthabens  und 
far  jedes  weitere  Beitragsjahr  5  pCt.  mehr.  Die  Auszahlun^en  an  die  Mitglieder 
sollen  indessen  in  keinem  Falle  den  Gesammtbetrag/des  Guthabens  derselben  am 
Tage  des  Ausscheidens  aus  dem  Dienste  iiberateigen.  Scheidet  ein  Mitglied  durch 
Tod  aus,  so  werden  diese  Betrage,  ebenao  wie  die  aus  dem  Sparfonda  zu  zahlenden 
m  die  Erben  ausgezahlt  Aus  dem  besonderen  Unterstiltzungsfonds  sollen  an  beson- 
dera  bedttrftige,  in  Folge  von  Rrankheit  oder  Verwundung  aus  dem  Dienste  ge- 
whiedene  Mitglieder  sowie  an  Kinder  von  solchen  Unterstiitzungen  gewahrt  werden. 
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Besprechungen. 

Ackermann  Tb.  Die  Wegebaulast  im  Geltungsbereiche  des 
Preufsischen  Landrechts.  Eine  Zusammenstellung  des  gegen- 
wftrtig  geltenden  Rechts,  erlautert  aus  den  Entscheidungen  und 
Entscheidungsgriinden  der  hOchsten  Gerichtshdfe,  sowie  aus  den 
Motiven  zu  den  Mher  der  Landesvertretung  unterbreiteten 
Entwurfen  einer  Wegeordnung.  Zweite  amgearbeitete  Auflage. 
Breslau  1890.   J.  U.  Kerns  Verlag  (Max  Muller). 

Der  ersten  im  Jahre  1888  erschienenen  Auflage  der  vorbezeichneten 
Schrift,  welche  vorzngsweise  die  den  Eisenbahnen  zufallende  Wegebaulast 
beriicksichtigte,  hat  der  Verfasser  eine  zweite  folgen  lassen  und  dabei  den 
Gegen stand  der  Schrift  nicht  unerheblich  erweitert.  Insbesondere  hat  das 
Wegerecht  der  einzelnen  Provinzen  darin  eine  so  eingehende  Berucksich- 
tigung  gefunden,  dafs  der  diesem  gewidmete  Theil  ein  voiles  Drittheil  der 
gesammten  Schrift  in  Anspruch  nimmt.  Der  Darstellung  des  provinziellen 
Wegerechts  ist  eine  ErOrterung  der  fur  die  Wegebaulast  in  Betracht  kom- 
menden  allgemeinen  Begriffe,  namlich  des  Begriffs  der  offentlichen  Wege, 
des  Umfangs  der  Wegebaulast.  der  Privatrechte  an  offentlichen  Wegen, 
und  der  Rechtsgrundlagen  der  Wegebaulast  (Gewohnheit,  Herkommen,  Ob- 
servanz,  besondere  Rechtsgrunde)  vorausgeschickt.  Es  folgt  ihr  die  Dar- 
stellung der  Wegebaulast  der  Eisenbahnen  und  der  auf  dem  Strafsen-  und 
Baufluchtengesetze  beruhenden  beziiglichen  Last.  Den  Abschlufs  des 
materiellen  Wegerechts  bilden  die  Bestimmungen  des  allgemeinen  Land- 
rechts, welche  sich  auf  Wege  irgend  welcher  Art  beziehen.  Der  zweite 
Theil  der  Schrift  ist  dem  Verfahren  gewidmet,  welches  fur  Wegeangelegen- 
heiten  sowohl  bei  Handhabung  der  Wegepolizei,  wie  auch  in  Verwaltungs- 
streitsachen  zur  Anweudung  kommt.  Zur  leichtern  Orientirung  dient  ein 
alphabetisches  Sachregister. 

Die  Art  der  Behandlung  ist  durch  den  Titel  im  Allgemeinen  bereits 
angedeutet.    Es  sind  Erlauterungen  der  verschiedenen  Materien  des  Wege- 
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rechte  durch  gesetzliche  Bestimmungen,  durch  die  Grundsfttze,  welche  sich 
ans  den  hdehstinstanzlichen,  gerichtlichen  Entscheidungen,  insbesondere 
denen  des  Oberverwaltungsgerichts  ergeben,  und  einzelner  Ministerialerlasse 
unter  Benutzung  der  Motive  der  Entwurfe  einer  Wegeordnung,  welche  der 
Landesvertretung  vor  langerer  Zeit  vorgelegen  haben.  Wo  Gesetze  be- 
stehen,  an  deren  Bestimmungen  sich  die  Erlauterungen  nach  Art  eines 
Kommentars  anlehnen  konnten,  ist  dies  geschehen;  im  Uebrigen  sind  die- 
selben  nach  den  durch  den  Gegenstand  gegebenen  sachlichen  Gesichts- 
pnnkten  geordnet.  So  dienen  bei  der  Darstellung  der  Wegebaulast  der 
Eisenbahnen  zunftchst  die  einschlagigen  Bestimmungen  des  Eisenbahn- 
gesetzes  vom  3.  November  1838  und  des  Enteignungsgesetzes  vom 
U.  Juni  1874  zum  Anhalt;  alsdann  werden  die  Privatwege  der  Eisen- 
bahnen aller  Art,  die  Verpflichtungen  der  Eisenbahnen  als  AnJieger  6ffent- 
licher  Wege,  die  Kreuzung,  die  Verlegung  Cffentlicher  Wege  und  endlich 
die  Her8tellung  neuer  Offentlicher  Wege,  insbesondere  der  Baknhofszufuhr- 
wege  der  ErOrterung  unterzogeu.  Innerhalb  der  einzelnen  Rubriken  ist 
die  Anordnung  eine  chronologische. 

Eine  systematische  Zusammenstellung  der  fur  die  Wegebaulast 
^eltenden,  in  Gesetzen  und  gerichtlichen  Erkenntnissen  ausgesprochenen 
Rechtsgrundsatze,  wird  Jedem,  dessen  geschaftliche  Thatigkeit  ihn  auf 
dieses  schwierige  Rechtsgebiet  hinfuhrt.  sehr  willkommen  sein,  und  ins- 
besondere gilt  dies  von  den  Eisenbahnverwaltungen,  fur  welche  das  Reeht 
der  offentlichen  Wege  fast  nach  jeder  Richtung  von  der  grdfsten  praktischen 
Bedeatung  ist.  Die  Benutzung  einer  solchen  darf  jedoch  nur  mit  Vorsicht 
Jjeschehen.  Eine  systematische  Zusammenstellung  ausgesprochener  Rechts- 
trrundsatze  ist  noch  keine  systematische  Bearbeitung  des  Gegenstandes, 
worauf  sich  dieselben  beziehen.  Nicht  nur  die  Kritik,  sondern  auch  die 
Vermittelung  der  verschiedenen  gerichtlichen  Entscheidungen,  auf  welche 
tine  systematische  Bearbeitung  ohne  weiteres  hindrangt,  ist  dabei  aus- 
geschlossen.  Daraus  erwachst  die  Gefahr,  dafs  Grundsatze  aufgefiihrt 
werden,  welche  unter  sich  nicht  im  Einklange  stehen,  ohne  dafs  der  Leser 
erfahrt,  worin  der  Widerspruch  seinen  Grund  hat  ;  oder  solche,  welche  nach 
der  herrschenden  Ansicht  irrthumlich  sind.  Auch  in  der  vorliegenden 
Sehrift  ist  diese  Gefahr  nicht  vOllig  vermieden.  In  letzterer  Beziehung 
mag  auf  die  Entscheidung  des  vormaligen  Obertribunals  auf  S.  80  No.  5  hin- 
sewiesen  werden,  in  welcher  irrthumlich  die  Pflicht  des  Eisenbahnunter- 
nebmers  zum  Schadensersatze  angenommen  wird,  wenn  bei  Ausfiihrung 
der  Bahnanlage  die  angrenzenden  Grundeigenthumer  gegen  Gefahren  und 
Nachtheile  nicht  gesichert  werden,  auch  wenn  die  Regierung  dergleichen 
Einrichtungen  nicht  angeordnet  hat.  Ein  Widerspruch  besteht  zwischen 
den,  die  Pflicht  zur  Herstellung  von  Bahnhofszufuhrwegen  betrefFenden, 
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Entscheidungen  des  Oberverwaltungsgerichts  auf  S.  98  unter  No.  7.  1  und 
S.  102  No.  13,  welcher  nur  darin  seine  Erklarung  flndet,  dafs  das  Oberver- 
waltungsgericht  von  seiner  friiheren  Auffassung  in  der  letzten  Zeit  ganz- 
lich  abgewichen  ist.  Auch  in  andern  Richtungen  ist  die  Schrift  nicht 
ganzlich  frei  von  einzelnen  Mangeln.  So  ist  z.  B.  der  Grundsatz  auf 
S.  80—81  unter  8,  dafs  nicht  nur  die  Landespolizeibehorde,  sondern  auch 
die  Ortliche  Polizeibehorde  berechtigt  sei,  Anlagen  uud  Einrichtungen. 
welche  in  Folge  des  Eisenbahnbaues  im  offentlichen  Interesse  erforderlich  ge- 
worden  sind,  anzuordnen,  in  dieser  Allgemeinheit  unrichtig  und  in  dieser 
Weise  auch  in  der  in  Bezug  genommenen  Entscheidung  des  Oberverwal- 
tungsgerichts nicht  ausgesprochen;  der  Grundsatz  auf  S.  98  No.  9  hat 
unter  den  aus  der  Verlegung  offentlicher  AVege  erwachsenden  Verpflich- 
tungen  der  Eisenbahnen  nicht  seine  riehtige  Stelle.  Ungeachtet  derartiger 
einzelner  Mangel  soli  aber  der  Werth  der  Schrift  durehaus  nicht  bestritten 
und  das  Verdienstvolle  einer  solchen  Zusammenstellung  voll  anerkannt 
werden.  Insbesondere  kann  dieselbe  auch  dem  Eisenbahnfachmann  mit  dem 
aus  den  vorstehenden  Bemangelungen  sieh  ergebenden  Vorbehalte  em- 
pfohlen  werden.  G. 


Sarrazin,  0.  und  Oberbeck,  H.  Taschenbuch  zum  Abstecken 
von  Kreisbogen  mit  und  ohne  Uebergangskurven.  Funfte 
Auflage.    Berlin,  Julius  Springer.  1890. 

In  der  vorliegendeu  Auflage  des  trefflichen  Buches  ist  die  durch 
Beschlufs  des  deutschen  Bundesrathes  vom  22.  Mai  1890  unter  gewissen 
Voraussetzuugen  zugelassene  VergrOfserung  der  bis  dahin  auf  den  deutschen 
Nebenbahnen  angewendeten  Fahrgeschwindigkeit  von  30  kin  bis  auf  40  km 
in  der  Stunde  berucksichtigt  worden.  Die  auf  Seite  13  enthaltene  Tabelle, 
betreffend  die  bei  Nebenbahnen  anzunehmende  Ueberhfihung  des  aufseren 
Schienenstranges  in  Kurven  ist  demgemafs  auch  fur  Geschwindigkeiten  von 
35  und  40  Stundenkilometern  berechnet,  In  der  entsprechenden  Tabelle 
fur  Hauptbahnen  ist  die  bei  der  ehemaligen  Main-Weserbahn  gebrauchliche 
Formel  fiir  Ueberhohungen  beseitigt.  Die  Angaben  iiber  die  von  den 
technischen  Vereinbarungen  neuerdings  empfohlene  Einschrankung  der 
Spurerweiterungen  in  Kurven  sind  aus  der  bereits  hierauf  riicksiektigenden 
4.  Auflage  ubernonmien.  Die  Ausstattung  des  Buches,  sowie  die  Auf- 
einanderfolge  des  Stoffes  stehen  im  Uebrigen  in  genauer  Uebereinstimmung 
mit  der  friiheren  Auflage.  welche  im  Jahrgang  1888  Seite  424  dieser  Zeit- 
schrift  angezeigt  ist.  Km. 
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Bussell  Tratman,  E.  E.,  Report  on  the  substitution  of  metal  for 
wood  in  Railroad  ties.   Washington  1890. 

Diese  von  aufserordentlichem  Fleifse  zeugende  Arbeit  des  in  In- 
genieurkreisen  wohlbekannten  Verfassers  bildet  den  Haupttheil  des  dritten 
Berichtes  des  Vorstandes  der  Forstabtheilung  im  amerikanischen  Land- 
wirthschafbministeriuin ,  welcher  fiber  die  Stellung  der  Eisenbahnen  zur 
Forstwirthschaft  handelt.  Der  Bericht  zerfallt  in  zwei  Abschnitte.  Der 
erste  enthalt  den  Bericht  des  Abtheilungsvorstandes  B.  E.  Fernow,  in 
welchem  die  Frage  des  Holzverbrauchs  fur  Eisenbahnzwecke  sowohl  von 
ihrer  volkswirthschaftlicben  als  auch  von  der  privatwirthsehaftlichen  Seite 
eiogehend  beleuchtet  wird.  1m  zweiten  Abschnitt  berichtet  Russell  Tratman 
fiber  den  Ersatz  holzerner  Schwellen,  welche  den  hauptsachlichen  Ver- 
brauchsgegenstand  der  Bahnen  bilden,  durch  eiseme  oder  richtiger  fiber 
die  Verbreitung  eiserner  Schwellen  und  die  mit  ihnen  erzielten  Erfolge  in 
alien  Kulturlandern  der  Erde. 

Die  Veranlassung  zu  dem  bisher  an  den  amerikanischen  Waldern 
ansgeubten  Raubbau  gaben  in  erster  Linie  die  Eiseubahnen,  denen  nament- 
lit'h  von  den  kleineren  Waldbesitzern  die  Schwellen  um  wcnig  mehr  als 
den  Arbeitslohn  in  mehr  als  genugenden  Mengen  angeboten  werden.  Sie 
gehen  in  Folge  dessen  in  ihren  Anforderungen  so  weit,  dafs  sie  nur  junges 
Holz  von  8olchen  Stammen  abnehmen,  welche  entweder  fiberhaupt  nur 
cine  einzige  Schwelle  oder  doch  aus  jedem  Schnitt  nur  eine  Schwelle  er- 
Reben.  Es  ist  nicht  allein  das  Gesetz  von  Augebot  und  Nachfrage,  welches 
•lie  Preise  regelt,  vielmehr  nutzen  die  Eisenbahnen  die  kleinen  Besitzer.  welche 
fiber  die  einschlagigen  Marktverhaltnisse  nicht  unterrichtet  sind,  zu  ihrem 
Vortheile  aus  und  erschweren  durch  Tarifmafsnahmen  die  Holzausfuhr  aus 
ihrem  eigenen  Bahngebiet.  Auf  diese  Weise  sind  sie  in  der  Lage,  die 
Preise  nach  ihrer  Willkfir  zu  regeln.  Fernow  ist  der  Ansicht,  dafs  auf 
diese  Raubwirthsehaft  nothwcndiger  Weise  demnachst  ein  Rfickschlag  folgen 
mn.sse  und  gerade  die  alteren  Bahnen,  welche  nicht  mehr  wie  frtiher  aus 
dem  Vollen  wirthschaften  konnten,  wfirden  sich  bald  zur  Anwendung  des 
EUens  gezwungen  sehen.  Fernow  weist  darauf  hin,  dafs  die  allgemeinere 
verbreitung  des  Eisens  zunachst  und  in  erheblichem  Mafse  im  Interesse 
der  Bahnen  selbst  liege,  weniger  allerdings  mit  Rficksieht  auf  die  Anlage- 
kMen,  als  die  der  Verbesserung  des  Oberbaues  im  Allgcmeinen  und  der 
verminderten  Unterhaltungslast ,  wodurch  aber  im  Ganzcn  eine  Kosten- 
^erminderung  erzielt  werde.  Den  Einwand,  die  Frage  des  eisernen  Ober- 
baues liege  noch  in  den  Anfangsstadien.  erachtet  Femow  schon  (lurch  die 
wo  Tratman  ermittelte  Thatsache  far  vollstandig  widerlegt,  dafs  auf  dor 
panzen  Erde  nicht  weniger  als  50000  km  Oberbau  ganz  aus  Eisen  vor- 
banden  sind.     Im  offentlichen  Interesse  seien  die  Bahnen  aber  dringend 
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zu  ermahnen,  ihre  alten  Sunden  wieder  gut  zu  machen  und  nicht  weiter 
sorgloser  Ausfibung  des  bisherigen  Raubsystems  Vorschub  zu  leisten,  — 
um  so  drin gender,  als  die  Staatsverfassung  keine  Mittel  an  die  Hand  gebe, 
die  Verwaltungen  hierzu  zu  zwingen. 

Der  jahrliche  Holzverbrauch  ubersteigt  heute  das  Doppelte  des  zu 
erwartenden  Nachwuchses.  Allein  die  Zahl  der  jahrlich  fur  Auswechse- 
lungen  erforderlichen  Bahnschwellen  betragt  in  roher  —  wahrscheinlich 
noch  um  30  pCt.  zu  niedrig  gegriflFener  —  Ann&herung  60  Milliouen,  fur 
Neubauten  treten  noch  weitere  13  Millionen  Schwellen  hinzu,  was  insge- 
sammt  einem  Holzbedarf  von  10V$  Millionen  cbm  Rohmaterial  entspricht. 
Eichenholz  liefert  hiervon  60  pCt.  Weitere  3,8  cbm  Rohmaterial  werden 
fur  Briickenbauten  und  ahnliche  Zwecke  verwendet.  Dies  Alles  ist  gleich- 
bedeutend  mit  dem  Ausholzen  von  mehr  als  406000  ha  Naturwald.  Um 
den  dauernden  Bedarf  zu  decken,  wQrde  es  einer  10  bis  15  Mai  so  grofsen 
Waldflache  bei  sorgfaltigem  forstwirthschaftlichem  Betriebe  oder  des  50- 
fachen  Betrages  an  natfirlichen  Waldungen,  d.  h.  mehr  als  10  pCt,  der  Ge- 
sammtwaldungen  der  Vereinigten  Staaten  bedfirfen. 

Im  Einzelnen  spricht  Fernow  fiber  die  Vortheile,  welche  schon  durch 
sorgfaltigere  Erhaltung  der  zu  verwendenden  Holzer  zu  erzielen  seien.  Er 
will  nur  die  dauerhaftesten  Holzcr  verwendet,  der  Zeit  des  Fallens  und  der 
Art  des  Aufstapelns  im  Walde,  der  Beschaffenheit  und  Entwasserung  des 
Bettungsmaterials  mehr  Sorgfalt  als  bisher  zugewendet,  die  vom  Schwamm 
angegriffenen  Schwellen  durch  widerstandsfahigere  ersetzt,  Nagell5cher  aus- 
schliefslich  gebohrt  und  alte  Locher  beim  Umnageln  mit  Holz  ausgefallt 
wissen.  Ferner  sollen  durchweg  Unterlagsplatten  und  bessere  Befestigungs- 
mittel  verwendet  und  endlich  die  Hfilzer  impragnirt  werden.  Fernow  geht 
auf  die  einzelnen  Punkte  genauer  oin  unter  Anfuhrung  zahlreicher  Er- 
fahrungsergebnisse  amerikanischer  Bahnen.  Von  besonderem  Interesse  sind 
die  am  Schlusse  seines  Berichtes  entwickelten  und  durch  Beispiele  er- 
lauterten  mathematischen  Ausdriicke  zur  Berechnung  des  finanziellen 
Werthes  verschiedener  Schwellensorten  mit  Rucksicht  auf  Anlage-  und 
Unterhaltungskosten. 

Der  von  Russell  Tratman  verfafste  rein  technische  Theil  des  Werkes 
bringt  fiber  die  zur  Zeit  in  Anwendung  befindlichen  eisernen  Schwellen 
eingehende  Mittheilungen,  unter  genauer  Beschreibung  und  Abbildung  der 
verschiedenen  Systeme.  Der  Verfasser  hat  sich  hierzu  die  meisten  Unter- 
lagen  durch  zahlreiche  an  die  einzelnen  Verwaltungen  gerichtete  Rand- 
schreiben  gesammelt,  in  welchen  Auskunft  fiber  die  allgemeinen  Verhalt- 
nisse  der  Bahnen,  genaue  Mittheilungen  namentlich  fiber  die  verwendeten 
Schwellengattungen,  ihre  Behandlung,  Kosten  u.  s.  w.,  sodann  auch  fiber 
die  Schienen  und  das  Bettungsmaterial  erbeten  wurden.   Die  Sichtung  und 
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fibereiehtliche  Zusammenstelluug  des  so  gewonnenen  massenhaften  Materials 
hat  zwei  Jahre  in  Anspruch  genommen.  Der  erste  Theil  des  Tratman'schen 
Berichtes  enth&lt  auf  230  Druckseiten  Einzelheiten ,  Beschreibungen.  sta- 
tistische  Angaben  fiber  die  einzelnen  SchwelJensystenie.  geordnet  nach  den 
verschiedenen  Landern  und  Bahngebieten.  Der  zweite  Theil  fafst  die  Er- 
sebnisse  in  kritischer  Uebersicht  nochmals  zusammen. 

Ueber  die  Verbreitung  eisemer  Schwellen  in  den  verschiedenen  Erd- 
theilen  giebt  die  folgende  Zusammenstellung ,  in  welcher  die  Langenmafse 
in  Kilometer  umtrereehnet  sind,  Aufschlufs: 


Erdthe  il 


2  3  4  5 

Eisemer  Oberbau 

Lang-     Einzel-      Qaer-  Zu- 
schwellen  stiitzen  schwellen  sammen 

km  km  km  km 


1  VerhKltafM 

Gesammt-  di-*  ^mbihim 

liDge      «■'•«»«»  Ober- 

b»or»  (8|>.  6) 

aller  Ge-  Zur  Q.^mml. 
leise       '«•>*"  •uer 

OelrUe  (Sp.6) 

km  % 


212  im  7,7 

8375  24,8 

17 130  1,8 

80  760  48,* 

31  332  19,5 
280406  i 

1998  — 


Earopa  

Afrika  

Australien  

Asien  

|  Sud-  und  Mittel- 
I  amerika,  Mexiko 

INordamerika  . 
Westindien  


5866        405  10  045  16305 

1600  478  <  2078 

—        —  300  300 

8563  6  444  14997 


5563 


536     6  098 
3  3 


5  856     16  121     17805   39  781 


582  684!  6,8 


Der  Gebrauch  von  Langschwellen  nimmt  ab,  wahrend  Einzelstfitzeu 
nur  in  heifsen  Landern  bei  besonderen  Betriebsverhaltnissen  vorkommen, 
wie  in  Aegypten  und  Ostindien.  Der  eiserne  Oberbau  uberhaupt  ist  am 
ausgebreitetsten  in  Deutschland,  Indien  und  Sudamerika. 

Am  Schlufs  des  Berichts,  dessen  eingehendes  Studium  nur  auge- 
legentlicbst  empfohlen  werden  kann.  sind  sammtliche  den  Ersatz  holzer- 
ner  Schwellen  betreffende  amerikanisthe  Patente,  deren  Zahl  vom  Juli 
1^3  bis  Marz  1890  491  betragt.  kurz  erortert.  Km. 
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Miles  Ferrarius,  Dr.,  Die  Eisenbahnen  und  die  Kriegfiihruug. 
Eine  politisch-militarisehe  Studie.  Hamburg  1890.  Verlagsanstalt 
und  Druckerei  A.-G.  (vorm.  J.  F.  Richter). 

Die  Ausfiihrungen  dieses  Eisenbahnsoldaten  iiber  die  Bedeutung  der 
Eisenbahnen  fur  den  Krieg,  insbesondere  naeh  den  Erfahrungen  der 
deutschen  Kriege  von  1866  und  1870,  sowie  des  russisch-tfirkischen  Krieges 
von  1878  sind  wohl  in  erster  Linie  fur  einen  grOfseren,  nicht  zu  den  eigent- 
lich  Sachverstandigen  gehSrigen  Kreis  von  Lesern  bestimmt.  Dafur  spricht 
ihre  Verfiffentlichung  in  dem  Sammelwerke :  Deutsche  Zeit-  und  Streit- 
fragen.   Der  Zweck,  deni  gebildeten  Leser  einen  klaren  Begriff  von  der 
Bedeutung  zu  geben,  welche  heutigen  Tages  den  Eisenbahnen  fur  die 
Kriegfuhrung  beiwohnt.  wird  aber  auch  durch  die  durchsichtige,  fesselnde, 
an  thatsachlichen  Angaben  reiche  und  doch  knappe  Darstelluug  vortreff- 
lich  erreieht.   Besonders  lehrreich  sind  die  Angaben  iiber  das,  was  in  den 
drei  grofsen  Staaten  Deutschland,  Frankreich  und  Rufsland  seit  1870  fur  die 
Entwicklung  und  Vervollkommnung  der  militariseheu  Leistungsfahigkeit 
der  Eisenbahnen  gcsehehen  ist;  gewinnen  wir  doch  auch  daraus  die  be- 
ruhigende  Ueberzeugung,  dafs  Deutschland  auch  in  dieser  Beziehung  hinter 
seinen  beidcn  Nachbarn  in  kciner  Weise  zuruckgeblieben  ist.    ,,Zu  diesem 
Erfolge  hat",  wie  en  auf  S.  23  heifst,  „die  in  Preufsen  bereits  zura  grftfsten 
Tlieile  vollzogene  Vcrstaatlichung  der  Eisenbahnen  weseutlich  bei- 
getragen,  welche  den  Staat  das  Regiment  der  politisch-railitarisch  wich- 
tigsten  Linien  selbst  in  die  Hand  nehraen  liefs,  um  bei  der  Wahl  der  neuen 
Linien,  Ausrfistung  der  Batmen  und  der  Betriebsmittel,  Einrichtung  der 
Stationen  selbst  zu  entscheiden,  ohne  hierbei  die  Fflhlung  mit  der  wirth- 
schaftlichen  Verkehrspolitik  irgendwie  zu  verlieren  und  die  voniehmlichsteu 
Aufgaben  des  Handels  und  Verkehrs  dabei  aufser  acht  zu  lassen.4' 

v.  d.  Tj. 

AM,  Friedrich.  K5nigl.  bayeriseher  Generaldirektionssekreta>.  Die 
Praxis  des  Lokalbahnbetriebes.  Munchen,  Verlag  von  Frie- 
drich Bassermann.  1890. 

In  diesem  Werke  giebt  der  Verfasser  eine  Darstellung  der  Verwaltung 
und  der  Betriebsfiihrung  einer  Lokalbalm.  wie  er  eine,  nach  den  Be- 
stimmungen  der  Bahnordnung  fur  deutsche  Bahnen  untergeordneter  Be- 
deutung angelegte  und  ausgeriistete  Eisenbahn  bezeichnet,  welche  aus- 
schliefslich  deni  ortlichen  Verkehre  zu  dicnen  hat.  Die  Darstellung  be- 
zieht  sich  nicht  auf  eine  vorhandene,  sondern  auf  eine  von  dem  Verfasser 
erdachte  Lokalbahn,  welche  er  „Thyrnabahntt  nennt.  Nach  kurzen  Angaben 
fiber  die  baulichen  Anlagen  und  die  Ausrustung  der  Bahn.  woraus  sich 
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«fgiebt,  dafs  es  sich  am  eine  normalspurige  Stichbahn  handelt,  werden  die 
Organisation  der  Verwaltung  und  dos  Betriebes  eingehend  dargelegt,  und 
die  Dienstanweisungen  ausfuhrlich  mitgetheilt,  welche  danach  fur  die  Be<- 
forderung  von  Personen,  Vieh  und  Gutern  zu  erlassen  und  den  fur  Ver- 
waltung und  Betrieb  erforderlichen  Beamten  und  Arbeitern  zu  ertheilen  sind. 

Man  darf  wohl  annehmen,  dafs  fur  die  „Thyrnabahnu  und  ihre  Ein- 
richtungen  im  Wesentlichen  die  bayerischen  Lokalbahnen  die  Grundlage 
bilden,  welche  dem  Verfasser  vermOge  seiner  amtlichen  Stellung  besonders 
gut  bekarint  sind.  Die  gewahlte  Form  gewahrte  ihm  den  Vortheil,  dafs 
er  .sich  nicht' auf  die  Beschreibung  der  Einrichtungen  dieser  Bahnen  zu 
bcsohranken  brauchte,  sondern  auch  eigene  Vorschlage  bringcn  konnte, 
wo  ihm  eine  Aenderung  oder  Erganzung  niitzlich  erschien.  Obwohl  nach 
den  Angaben  des  Verfassers  ]  nur  berucksichtigt  ist,  was  sich  bereits  in 
der  Praxis  bewahrt  hat,  so  hiitte  doch  die  Arbeit  an  Werth  gewonnen, 
wenn  man  daraus  eutnehmen  kfinnte,  wo  und  insbesondere  unter  welchen 
Verhaltnissen  diese  Bewiihrung  erfolgt  ist.  Gerade  bei  Bahnen  der  be- 
schriebeiien  Art  sind  die  besonderen  Verhaltnisse  von  so  aussehlaggebender 
Bedentung,  dafs  die  Uebertragung  anderswo  bewahrter  Einrichtungen  noch 
nicht  den  gewiinschten  Erfolg  sichert,  es  ist  dazu  auch  eine  gewisse 
Uebereinstimmung  der  dabei  in  Frage  kommenden  Verhaltnisse  nfithig. 
Immerhin  ist  die  Arbeit  eine  fur  die  Forderung  des  Lokalbahnwesens  ver- 
dienstliche,  sie  giebt  ein  bis  in  die  Einzelheiten  durchgcfuhrte.s  Bild  der 
Verwaltung  und  Betriebsfuhrung  einer  Lokalbahn  und  wird  fur  Jeden. 
der  sich  mit  dem  Betriebe  solcher  Bahnen  befafst  nicht  ohne  Nutzen 
sein.  .<?<•// r. 

Schneeli,  Dr.  Max,  Die  rechtliche  Natur  des  Eisenbahnfahr- 
scheins.  Zurich.  Kommissionsverlag  von  M.  Ebell  18'JO.  118  S. 
Die  vorlicgende  Schrift  durfte  wohl  die  erste  sein,  die  in  Form  einer 
ge.sehlossenen  Monographic  die  rechtliche  Xatur  der  Eisenbahnfahrkarten 
zu  untersuchen  und  festzustellen  unternimmt.  Denn,  wie  der  Verf.  selbst 
gelegentlii-h  mit  Recht  betont,  haben  die  bisherigen  Autoren  auf  dem  Ge- 
biete  des  Eisenbahureehts  dies  nur  beil&ufig  oder  zu  speziellen  Zwecken 
gethan.  Dem  gegenuber  hat  der  Verf.  sich  die  Aufgabe  gestellt,  auf  breitester 
wbsenschaftlicher  Basis  und  unter  sorgfaltiger  Berficksichtigung  der  Ergeb- 
nisse  bisheriger  Untersuchungen  in  Litteratur  und  Rechtsprechung  die  lange 
Reihe  von  Fragen.  die  sich  an  die  Ausstcllung  und  Benutzung  der  Eisen- 
bahnfahrkarten  knupfen,  in  systematischer  Gliederung  zu  behandeln,  und 
die  Resultate,  zu  denen  er  auf  dicsem  Wege  gelangt,  lassen  trotz  ihrer 
vielfaehen  Anfechtbarkeit  die  Schrift  als  cine  liberal^  werthvolle  Bereiche- 
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rung  der  eisenbahnrechtlichen  Litteratur  erscheinen.  In  der  vielumstrittenen 
Uebertragbarkeitsfrage  stent  der  Verf.  auf  dem  vermittelnden  Standpunkte 
der  Vertragstheorie;  die  Ausffihrungen  fiber  diese  Frage,  deren  befrie- 
digende  Losung  naturgemafs  als  der  praktische  Endzweck  einer  jeden 
Untersuchung  fiber  die  rechtliche  Natur  des  Eisenbahnfahrscheins  im  Auge 
zu  behalten  ist,  bilden  dementsprechend  den  eigentlichen  Kern  der  Schrift, 
wie  denn  auch  die  9  „zusammenfassenden"  Satze,  in  denen  uns  der  Verf. 
am  Schlusse  seiner  Schrift  den  Ertrag  seiner  Untersuchungen  in  Form 
knrzer  Thesen  bietet,  sich.  fast  ausschliefslich  auf  sie  beziehen.   Eine  ein- 
gehende  Entgegnnng  auf  die  vielfachen,  stets  wohldurchdachfcen  polemischeu 
Ausffibrungen  des  Verf.  gcgen  meine  beiden  Schriften  fiber  diese  Frage, 
die  nachgrade  eines  jener  juristischen  Rathsel  zu  werden  scheint,  deren 
LOsung  ebensowenig  mOglich  ist,  wie  die  Quadratur  des  Zirkels,  mufs  einem 
anderen  Orte  vorbehalten  bleiben.    Nur  soviel  mag  hier  schon  gegenuber 
der  Schlufsthese  des  Verf.,  die  sich  gegen  den  Erlafs  eines  Gesetzes,  welches 
die  Strafbarkeit  der  Uebertragung  von  Rfickfahrkarten  bestimmt  aus- 
spricht,  bemerkt  werden,  dafs  bei  LOsung  dieser  Frage  weder  der  rechts- 
politische  Gesichtspunkt,  dafs  „die  thatsachliche  Mdglichkeit  der  Ueber- 
tragung dieselbe  bliebe",  noch  auch  der  fiskalische  ausschlaggebend  sind. 
Es  ist  vielmehr  vor  Allem  eine  Frage  der  Kriminalpolitik  und 
Volksp&dagogi k ,  ob  es  nicht  geboten  erscheint,  eine  Handlung  straf- 
rechtlich  zu  verfolgen,  deren  Berechtigung  ursprfinglich  notorisch  als 
mindestens  zweifelhaft  gait,  und  nur  dadurch  allmahlich  in  weitesten 
Kreiscn  die  Geltung  einer  durchaus  erlaubtcn  und  rechtmafsigen  erlangt 
hat,  dafs  sie  mit  grofser  Leichtigkeit,  mit  noch  grftfserer  Sicher- 
heit  gegen  Gefahr  der  Entdeckung  und  in  Folge  (lessen  mit  immer 
wachsender  Haufigkeit  vorgenommen  worden  ist. 

Berlin.  Morris  de  Jongc. 


Fircks,  Frhr.  v.  A.,  Hauptmaun  a  D.,  und  Petersilie,  A.  Dr.,  Professor, 
Mitglieder  des  kOnigl.  statistischen  Bureaus.  Taschenkalender 
ffir  Verwaltungsbeamte  auf  das  Jahrl891.  Achter  J  ah  r  gang. 
Berlin.   Carl  Heymann's  Verlag. 

Dieser  geschmackvoll  ausgestattete  Kalender  beginnt  mit  einem  aus- 
ffihrlich  und  sorgsam  bearbeiteten  Kalendarium.  welches  reichlichen  Platz 
ffir  tagliche  Aufzeichnungen  bietet.  Es  folgen  eine  Anzahl  leerer  Blatter 
fur  Notizen  und  39  Beilagen  auf  320  eng,  aber  leserlich  bedruckten  Seiten. 
Die  Beilagen  sind  1.  allgemeiue  Bestimmungeu,  2.  Personalnachweise, 
3.  wirthschaftliche  Nachrichten.  Sie  enthalten  u.  A.  alles  Wissenswerthe 
fiber  die  Rang-,  Dienst-.  Besoldungs-.  Pensionsverhaltnisse  der  Verwaltungs- 
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beamten,  Best  i in  in  un gen  fiber  die  Tagegelder,  Reisekosten,  Umzugskosten 
nnd  Auszuge  aus  einigen  der  wichtigeren  Reichs-  und  preufsischen  Ge- 
aetze.  welche  im  taglichen  Dienste  der  Verwaltungsbearaten  anzuwendeo 
sind.  Die  Personalien  sind  vollstSndig  nur  fur  die  hOheren  Verwaltungs- 
beamten  des  Reichs  und  Preufsens  angegeben,  bei  den  ubrigen  Bundes- 
staaten  beschranken  sich  die  Angaben  wesentlich  auf  die  Sitze  der  hOheren 
VerwaltungsbehOrden.  Sehr  nutzlich  ist  das  alphabetische  Verzeichnifs 
aller  Stadle  des  Deutschen  Reichs  init  Namen,  geographischer  Lage,  Ein- 
wohnerzahl,  Servisklasse,  GeriehtsbehOrden,  hOheren  Schulen  und  Namen 
des  Burgerineisters.  —  Die  Auswahl  und  die  Bearbeitung  der  Beilagen 
legen  Zeugnifs  ab  von  dem  richtigen  Verslandnifs  der  beiden  geschafts- 
erfahrenen  Verfasser  fur  das,  was  von  einem  derartigen  Ealender  verlangt 
wird.  Sie  bieten  nicht  zu  wenig,  und  —  was  beinahe  noch  wichtiger  ist  — 
nicht  zu  vie).  Denn  ein  Taschenkalender  soil  keine  Gesetzsammlung  sein, 
er  soil  nicht  auf  dem  Schreibtisch  stehen,  sondern  in  der  Tasche  getragen 
werden.  Dazu  eignet  sich  auch  das  von  der  Verlagsbuchhandlung  gewahlte 
Format  und  der  feste,  jedoch  nicht  steife  Deckel.  Der  Kalender  kann 
alien  hoheren  Verwaltungsbeamten,  insbesondere  auch  den  hOheren  Eisen- 
bahnbeamten,  bestens  empfohlen  werden.  v.  d.  L. 


Kalender  fur  Eisenbahntechniker,  begrundet  von  Edm.  Heusinger 
von  Waldegg,  neubearbeitet  von  A.  W.  Meyer,  KSnigl.  Re- 
gierungsbaumeister,  und 

Kalender  fur  Strafsen-  und  Wasserbau-  und  Kultur-Ingenieure, 
herausgegeben  von  Baurath  A.  Rheinhard. 
Diese  beiden,  im  Verlage  von  J.  F.  Bergmann  in  Wiesbaden  er- 
scheinenden  Kalender  liegen  auch  in  der  Ausgabe  fur  1891,  ihrem  acht- 
zehnten  Jahrgang,  in  der  in  dieser  Zeitschrift  schon  oft  besprochenen  und 
rfihmlichst  bekannten  inneren  und  aufseren  Ausstattung  vor.  Dieselben 
sifld  wiederum  in  mehrfacher  Hinsicht  vervollstandigt,  umgearbeitet  und 
berichtigt  worden  und  werden  sicher  wieder  den  ungetheilten  Beifall  der 
betreffenden  teohnischen  Kreise  linden. 

Engelmann's  Kalender  fur  Eisenbahnbeamte  des  Deutschen 
Reichs  fur  das  Jahr  1891.  Neuuter  Jahrgang.  Unter  Redaktion 
fachmannischer,  aktiver  Krafte.  2  Theile.  Berlin.  Verlag  und  Eigen- 
thum  von  Julius  Engelmann,  Liitzowstr.  No.  t>7.    Preis  ai  1,75. 

Die  aufsere  Gestalt  dieses  Kalenders,  (lessen  altere  Jahrgange  wieder- 
bolt  in  dieser  Zeitschrift  angezeigt  sind,  ist  im  Wesentlichen  unverandert 
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gebliebei),  auch  der  Inhalt  entsprieht  im  Gaiizen  dem  der  fruheren  Jahrg&nge. 
Der  Preis  ist  aufs  Neue  herabgesetzt  und  recht  m&fsig.  Lafst  sich  sonach 
die  dem  Buche  mehrfach  ausgesproehene  Anerkennung,  insbesondere  auch 
der  geschmackvollen  Ausstattung,  fur  den  laufenden  Jahrgang  nur  wieder- 
holen,  so  wird  docb  mehrfach  die  nOthige  Sorgfalt  bei  der  RedaktioD 
vermifst.  Nor  nebenbei  soil  wieder  einmal  hervorgehoben  werden,  dafa 
es  sich  cigenthumlich  ausnimmt,  in  dem  Inhaltsvcrzeichnifs  des  ersten 
Theils  hinter  einandcr  zu  lesen :  Monatskalendcr  pro  1891,  tagliches  Notiz- 
buch  fur  1891,  Einnahme  und  Ausgabe  pro  1891.  Das  in  einem  deutsehcn 
Buche  unangenehm  auffallende  pro  statt  fur  kehrt  dann  in  den  Seiten- 
fiberschriften  des  Monatskalenders  beharrlich  wieder.  Erheblicher  er- 
schcinen  andere  Ungenauigkeiten,  von  denen  nur  einige  hcrausgegrifien 
werden  ni5gen.  Das  Adrefsbuch  des  zweiten  Theils  Ififst  auch  in  diesem 
Jahrgang  recht  vie!  zu  wunschen  ubrig.  ^Sehon  bei  der  Besprechung  des- 
Jahrgangs  1890  wurde  darauf  hingewiesen,  dafs  das  Reichsamt  fur  die  Ver- 
waltung  der  Reichsbahnen  ganz  fehlt.  Dieselbe  Unterlassung  findet  sich  in 
dem  Jahrgang  1891.  Die  Eisenbahuabtheilungen  des  Ministcriums  der  offent- 
lichen  Arbeiten  tragen  seit  April  1890  die  Nummern  I,  II,  IV,  der  KaJender 
fuhrt  sic  noch  mit  den  Nummern  Ha,  lib  und  IV  auf.  Ferncr:  Die  An- 
gaben  fiber  die  Eiscnbahnen  Deutsehlands  (S.  132  Th.  I)  beziehen  sich  auf 
<las  Bettiebsjahr  1888,89,  nicht  1889,90,  und  enthalten  Druckfehlcr, 
S.  163  beGndet  sich  nicht  die  Telegraphenordnung,  wie  es  in  dm  Inhalts- 
verzeichnifs  unter  No.  18  heifst,  sondern  der  Gebuhrentarif  ffir  Tele- 
gramme,  S.  133  stehen  nicht  die  Mitglieder  des  deutschen  Reichstags, 
sondern  eine  Zusammenstellung  der  Fraktionen  und  der  Zahl  ihrer  Mit- 
glieder, welche  ubrigens  in  einem  EisenbahnkaJendcr  sclnverlich  Jemand 
suchen  durfte.  r.  d.  L. 

Eisenbalinkalonder  fur  OesteiTeich-Ungarn.  XIV.  Jahrgang.  1891. 
Wien.  Selbstverlag  des  Herausgebers.  (Kominissionsverlag  bei 
Moritz  Fcrles,  I.,  Seilergasse  4  (Graben). 

Audi  der  neue*  Jahrgang  des  osterreiehisch-ungarischen  Eiseubahn- 
kalenders  reiht  sich  nach  Inhalt  und  Ausstattung  wurdig  den  bisher  cr- 
schienenen  Jahrgangen  an.  Das  Bestreben  der  Herausgeber  nach  weiterer 
Vcrvollkommnung  verdient  alle  Anerkennung  und  lAfst  den  Wunsch  nach 
mflglichster  Verbreitung  ge  recht  fertigt  erscheinen.  Leider  bestehen  die 
Schwierigkeiten,  mit  denen  das  niitzliehe  Unternehmen  unter  den  nationalen 
Verhaitnissen  zu  k&mpfen  hat,  noch  fort,  was  besonders  auch  noch  aus 
dem  Grunde  zu  beklagen  ist.  weil  der  Reinertrag  dem  Fonds  zur  Unter- 
stiitzung  nicht  pensionsfahiger  Eisenbahnbeamten  und  deren  AVittwen  und 
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Viaisen  zufliefst.  Wir  konnen  daher  im  Interesse  de6  IftbJichen  Ver- 
itmduDgszweckes  nur  den  Wunsch  wiederholcn,  dafs  es  den  Herausgebern 
gelingen  m5ge,  die  Schwierigkeiten  mit  der  Zeit  zu  tiberwinden  und  ihrem 
verdienstliohen  Kalender  einen  immer  grOfseren  Kreis  von  Abnehmern  zu 

sichem.  M. 


Bnscbmann  nnd  Gtttze.  Taschenkalender  1891  zum  Gebrauche 
bei  Handhabung  der  Arbeit  erversicherun  gsgesetze. 
Berlin.  Verlag  der  Liebel'sc-heii  Buchhandlung.  B14  Seiten  nebst 
einer  Beilage  von  272  Seiten. 

Der  in  seinem  dritten  Jahrgange  vorliegende  Kalender  entbalt  in 
seinem  Haapttheile  aufser  nicht  sehr  umfangreichen  kalendarischen ,  das 
Arbeiterversicheruogswesen  betreffenden  statistischen  und  anderen  allge- 
meinen  Notizen,  sowie  einer  ausfuhrlichen  Darstellung  der  Organisation 
nnd  Zustandigkeit  des  Reichsversicberungsamts  und  der  Landesver- 
sicherungsamter  den  wortlichen  Abdruck  des  Krankenversieherungs-  und 
des  Hilfskassengesetzes,  der  sammtlichen  Unfallversicherungsgesetze  und 
des  Reichsgesetzes  fiber  die  Unfallfursorge  der  Beamten,  des  Invaliditats- 
nnd  Altersversirherungsgesetzes  und  des  Haftpflichtgesetzes  nebst  einer 
theils  wfirtlieben.  tbeils  auszugsweisen  Wiedergabe  der  aus  Veranlassung 
dieser  Gesetze  ergangenen  Landesausffihrungsgesetze,  Ausfuhrungsverord- 
nangenjund  Anweisungen  der  LandeszentralbehOrden,  sowie  der  allgemeinen 
Anordnungen  und  grundsatziicben  Entscheidungen  des  Reicbsversicherungs- 
arots.  Aufserdem  sind  im  Haupttheile  noch  mehrfacbe  allgameine  Uebcr- 
sichten  fiber  BehOrdenorganisation  und  eine  Anzahl  von  Musteru,  welche 
bei  der  Anwendung  des  Gesetzes  besouders  h&ufig  benutzt  werden,  mit- 
getheilt.  Die  Beilage  enthait  insbesondere  vollstandige  Nachweisongen  der 
ZentralbehOrden  und  der  bei  der  Durchfuhrung  der  Arbeiterversicherung 
i»  Wirksamkeit  befindlichen  hoheren  und  unteren  Verwaltungs-,  sowie 
Aasfuhrungs-  und  Aufsichtsbehorden  und  der  reicbsgesetzlicben  Berufs- 
genossenschaften  und  Versicherungsanstalten,  Verzeichnisse  fiber  Unfall- 
ferhutungsvorschriften  und  Gewerbezweige,  sowie  Naehweisungen  der  orts- 
ublichen  Tagelohnsatze  gew5hnlieher  Tagearbeiter  und  des  durehschnitt- 
lichen  Jabresarbeitsverdienstes  fur  land-  und  forstwirthschaftliche  Arbeiter. 
Alle  diese  Mittheilungen  erstrecken  sich  auf  das  gesammte  Reiehsgebiet, 
Am  Schlusse  des  Haupttheiles  befindet  sich  je  ein  besonderes  Sachregister 
uher  die  Kranken-,  Unfall-,  Invaliditats-  und  Altersversicherung. 

Mit  grofsem  Fleifs  und  Gescbick  ist  dieser  aufserordentlich  umfang- 
reiche,  gchwierige  Stoff  auf  verhaltnifsni&fsig  kleinem*  Raume  zusammen- 
getragen,  ohne  dafs  die  Uebersichl  wesentlieh  beeintriichtigt  ist,    Der  Ka- 
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lender  ist  meines  Wissens  das  einzige  Werk,  in  welchem  die  gesammten 
Arbeiterversicherungsgesetze  des  letzten  Jahrzehnts  mit  den  Ausffihrungs- 
verordnungen  and  Entscheidungen  fur  den  Handgebrauch  vereinigt  sincL 
Er  kann  daher  alien  Behorden  und  Beamten,  welche  mit  dem  Arbeiter- 
versicherungswesen  befafst  sind,  nur  bestens  empfohlen  werden. 

Besonders  dankenswerth  ist  nach  meinem  DafQrhalten  fur  die  be- 
theiligten  BehOrden  und  Beamten  der  sich  auf  fast  alle  Bundesstaaten  er- 
streckenden  preufs.  Staatseisenbahnverwaltung  u.  a.  die  Mittheilung  aller 
in  den  einzelnen  Bundesstaaten  zustandigen  BehOrden  und  die  Zusammen- 
stellung  der  bei  der  Anwendung  der  Gesetze  vielfach  zu  beriicksichtigenden 
Lohnfestsetzungen,  deren  Zuverlassigkeit  von  den  Herausgebern  im  Vor- 
worte  ausdrficklkh  gewahrleistet  wird. 

Nicht  berucksichtigt  ist  auf  S.  51  ff.  des  Uaupttheiles  die  Anweisung 
vom  24.  Mai  1884  fiber  die  zustandigen  BehOrden  ffir  die  Durchffihrung 
der  Krankenversicherung  im  Bereiche  der  preufs.  Staatseisenbahnverwaltung. 
Bei  der  Mittheilung  des  Reichsgesetzes  fiber  die  Unfallffirsorge  der  Be- 
amten hatte  wohl  auch  auf  die  gleichartigen  Landesgesetze,  u.  a.  auf  das 
die  grdfste  Beamtenschaft  umfassende  preufsische  Gesetz  vom  18.  Juni  1887 
verwiesen  werden  sollen.  Dafs  auf  S.  1  der  Beilage  als  Zentralbehorde 
ffir  die  Knappschaftsberufsgenossenschaft  noch  der  Minister  der  OflFent- 
lichen  Arbeiten  und  nicht  der  Minister  fur  Handel  und  Gewerbe  be- 
zeichnet  ist,  beruht  augenscheinlich  auf  einem  Versehen. 

Ti  .  .  f. 
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Resultats  de  l'exploitation  des  colis  postaux  transported  par  les  chemins  de 
fer  alglriens  pendant  l'annee  1880.  R£cettes  de  l'exploitation  des  chemins 
de  fer  alglriens  ( premier  trimestre  des  annees  1889  et  1890).  Resultats 
comparatifs  de  l'exploitation  des  chemins  de  fer  fran^ais  d'interet  local 
(premier  trimestre  des  anm'es  1889  et  1890.  Suisse:  Resultats  de  l'ex- 
ploitation des  tramways  pendant  l'anntfe  1888. 

Centralblatt  der  Bauverwaltnng.  Berlin. 

No.  44  bis  51.   Vom  1.  November  bis  20.  Dezember  1890. 

(No.  44:)  Wttrttcmbergische  Staatsbahnen.  Vorschlag  zu  einer  wasserdichten, 
schalldampfenden  Falirbahn  (eiserner  EisenbabnbrQcken).  (No.  46,  47,  48a-.) 
Strafsenunterfiihrungen  beim  Umbau  der  Bahnanlagen  in  Cflln.  ^No.  47:) 
Besondere  Bedingungen  tUr  die  Lieferung  v»m  MineralscbmierOl.  (No.  49:^ 
Rohrpostanlage  auf  dem  Zentralgiiterbahnliofe  in  Stettin.  Tarifbildung  der 
Eisenbahnen.  (No.  50  und  51:)  Signale  der  Untergrnndbahn  in  London. 
Geschwindigkeitsmesser  fur  Lokomotiven. 

Deutsche  Bnuzeitung.  Berlin. 

No.  90  bis  90.   Vom  8.  bis  29.  November  1890. 

(No.  90  und  91 :)  Der  Manchester-Seekanal.  (No  9C:^  Die  Entwllrfe  zu  einer 
Bahn  auf  den  (iipfel  der  Jungfrau. 

L'Economisle  francai>.  l'aris. 
No.  42.   Vom  18.  Oktober  1890. 

Le  chemin  de  fer  transsaharien:  la  construction  par  l'Etat  ou  par  1' initia- 
tive privee. 
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aCtjt3aoiopo-K»oe  At4o  (Eisenbahnwesen).   St.  Petersburg.  1890. 

(No.  86:)  Nochmals  zur  Frage  der  normalen  Gestaltung  des  Gttterwagens. 
Der  Betriebsdienst  auf  den  russischen  Eisenbahnen.  (No.  36:)  Ueber  den 
westlicben  Tbeil  der  sibirischen  Eisenbahn.  (No.  37  und  38:)  Die  Ge- 
schwindigkeit  der  BefOrderung  der  Reisenden  der  ersten  3  Wagenklassen. 
Stehen  der  Regierung  Ansgaben  fttr  Garantiezahlungen  filr  1890  bevor? 
(No.  39  und  40:)  Aus  der  Wirklichkeit,  Bemerkungen  ernes  Eisenbahnarztes. 

Elektrotechnische  Rundschau.  Frankfurt  a.  M. 
Heft  4.  VIII.  Jahrgang. 

Die  none  Zeutralweichen-  and  Signalsicherungsanlage  zu  Limburg  a.  d.  L. 
Heft  5. 

Das  elektrische  Licht  im  Eisenbahndienst. 

Engineering.  London. 

No.  1294  bis  1802.   Vom  17.  Oktober  bis  12.  Dezember  1890. 

(No.  1294:)  Westinghonse  qnick-acting  brake.  (No.  12%:)  Light-coupled 
goods  locomotive  for  the  Southern  Railway  of  Italy.  (No.  1297:)  Deep  tunnel 
Railways.  The  City  and  South  London  Railway.  (No  1298:)  The  St.  Clair 
tunnel.  Locomotive  steam  crane.  (No.  1298  u.  1300:)  Victoria  Railways. 
(No.  1299:1  The  preservation  of  timber.  Smith's  ship  Railway.  (No.  1300:) 
Railway  projects  for  1891.  Indian  Railway  traffic-extent,  charges  and  cost. 
The  vibratory  movements  of  locomotives.  Tube  -  frame  Railway  waggons. 
(No.  1301:)  Bridge  over  the  Ohio.  Manchester  ship  canal.  (No.  1302.)  The 
prospects  of  electric  engineering. 

Engineering  News.   New  York. 

No.  42  bis  49.   Vom  18.  Oktober  bis  (j.  Dezember  1890. 

(No.  42.^  The  Sault  Ste  Marie  bridge.  The  Denver,  Colorado  Canon  &  Pa- 
cific Railway  project.  Canadian  Railway  progress.  The  Colorado  Cation 
survey.  Diagonally  through  Russia.  vNo.  43:)  The  Transandine  Railway. 
Timber  supply  vs.  Railroad.  The  Visp-Zermatt  Abt  Railway.  The  Northern 
Pacific  Railway's  annual  [report.  Rail  sections  for  electric  Railways.  The 
Channel  tunnel.  (No.  43-44:  Notes  from  abroad  (English  Railway  cars). 
(No.  44:)  The  Zumpango  tunnel  works.  The  projected  Simplon  tunnel  tem- 
peratures. Temperature  observations  in  the  St.  Gothard  tunnel.  Compound 
locomotive  trials  in  France.  Track  fastenings  in  Europe.  The  electric  ligh- 
ting of  Railway  trains.  Schedule  time  and  train  service.  No.  46:)  Pro- 
duction of  steel  1880-90.  (No.  45,  47  u.  49:)  The  St.  Clair  tunnel.  (No.  45:) 
A  curious  collision.  Steel-tired  wheels  and  the  principles  to  be  followed 
in  attaching  the  tire  to  the  center.  (No.  46:)  The  segment  erector  for  the 
Hudson  river  tunnel.  Steam  beating  of  passenger  trail  s  on  the  Pennsyl- 
vania R.  R.  The  Gibbon  duplex  rail  tor  street  Railways.  i^No.  47:)  A  new 
system  of  car-beating  by  direct  steam.  Compound  locomotives  on  the  East 
Tennessee,  Virginia  and  Georgia  Railroad.  The  Massachusetts  Railroad 
commissioners  report  on  the  Qnincy  disaster.  (No.  48:)  The  design  of 
Railway  statious  and  yards.  Statistics  showing  the  progress  and  prospects 
of  Railway  construction  in  the  far  Western  states.  Light  cable  road  con- 
struction   The  Trojan  car  coupler     A  new  process  for  generating  and 
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cutting  the  teeth  of  spur  wheels.  (No.  490  Brakes  for  rsliptt  cars,  and  com- 
munication signals  on  English  Railway  trains. 

Glaser's  Annalen  fiir  Gewerbe  and  Bauwegen.  Berlin. 

Heft  8.   Vom  15.  Oktober  1890. 

Ueber  Bahn-  und  Hochbauten,  sowie  Betriebsmittel  fiir  Strafsenbahnen.  Die 
Eisenhfittenindustrie  der  Rheinprovinz.  Die  Motoren  der  deutschen  allge- 
meinen  Ausstellung  fUr  Unfallverhtttung,  Berlin  1889. 

Heft  9.   Vom  l.  November  1890. 

Wie  beschreibt  und  erlautert  man  am  besten  eine  Maschine  oder  eiue  andere 
technische  Einrichtnng?   Die  Eisenhuttenindustrie  der  Rheinprovinz. 

Heft  10.    Vom  15.  November  1890. 

Ueber  Bahn-  und  Hochbauten,  sowie  Betriebsmittel  fiir  Stral'senbahnen.  Be- 
merkungen  zur  Eutwicklung  der  Londoner  Eisenbahnen. 

Heft  11.   Vom  1.  Dezember  1890. 

Ein  Rundgang  durch  das  iiiternationale  Uebereinkommen  iiber  den  Eisen- 
bahnfrachtverkehr.  Ueber  elektrische  Kraft iibertragung.  Wie  und  wann 
vollzielit  sich  der  Uebergang  zu  einer  einbeitlichen  Zeitrechnung?  Kuppel- 
und  Pleuelstangen  der  Lokomotiven.  Wie  beschreibt  und  erlautert  man  am 
besten  eine  Maschine  oder  eine  andere  technische  Einrichtungi* 

Heft  12.   Vom  15.  Dezember  1890. 

Der  Ausflug  des  Vereins  deutscher  Eisenhilttenleute  nach  Amerika  im 
Herbste  des  Jahres  1890.  Wie  und  wann  vollzieht  sich  der  Uebergang  zu 
einer  einbeitlichen  Zeitrechnung?  Wie  beschreibt  und  erlautert  man  am 
besten  eine  Maschine  oder  cine  andere  technische  Einrichtnng? 

Das  Handels-Museum.  Wien. 

No.  44  bis  50.   Vom  30.  Oktober  bis  11.  Dezember  1890. 

(No.  44:)  Das  Internationale  Uebereinkommen  fiber  den  Eisenbahnfracht- 
verkehr.  (No.  46  n.  50:)  Araerikanische  Konknrrenz  nnd  amerikanische 
Eisenbahnen. 

HH*euop%  (Ingenieur).  Kiew. 
1890.  Septemberheft. 

Ueber  die  elektrische  Beleuchtung  der  Eisenbahnzfige. 

1*90.  Oktoberheft. 

Ueber  Feststcllung  der  Eisenbahnunterhaltungsarbeiten  und  Pramien  fiir 
die  dabei  zu  machenden  Ersparnisse.  Eutwasserungsanlagen  auf  der  Eisen- 
bahn  Samara- Ufa.  Versuchsstation  der  Rnssischen  Sttdwestbahnen  fiir  die 
Prfifnng  der  Bremsen. 

1890.  Novemberheft. 

Praktische  Beraerkunseu  fiber  tragbare  Eisenbahnen.  tfeschwindigkeits- 
raesser  ffir  Lokomotiven.  Die  XIII.  berathende  Versammluns-  der  Ingenieure 
des  Rollmaterial-  und  ZngfGrdernngsdienstes  der  rnssischen  Eisenbahnen. 
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Jonrnal  of  the  Association  of  Engineering  societies.  Boston. 
August  1880. 

Compound  locomotives. 

September  1X90. 

The  electrical  transmission  of  power.   James  B.  Eads. 

Oktober  1890. 

Photography  applied  to  surveying. 

Journal  des  chemins  de  fer.  Paris. 

No.  43  bis  48.  Vom  26.  Oktober  bis  29.  November  1890. 

(No.  43:)  La  conference  internationale  des  transports  de  marchandises  par 
chemins  de  fer.  Les  n'sultats  de  l'exploitation  du  re*seau  de  l'Etat  pendant 
1'exercice  1869.  Compagnie  rationale  des  chemins  de  fer  a  voie  dtroite. 
(No.  46:)  Les  tarifs  de  penetration.  (No.  48:)  L'abolition  de  I'impdt  snr  la 
grande  vitesse.   Le  credit  pour  les  garanties  d'interets. 

Monitenr  des  interests  materials.  BrUssel. 

No.  84  bis  102.   Vom  19.  Oktober  bis  21.  Dezember  1890. 

(No.  84—86,  102:)  Voie  normale  et  voie  etroite.  (No.  92:1  Convention  inter- 
nationale sur  le  transport  des  marchandises. 

Monitore  delle  strade  ferrate.  Torino. 

No.  42—47.   Vom  18.  Oktober  bis  22.  November  18SO. 

(No.  42:)  Nuove  costruzioni  della  Rete  Sicula.  (No.  43:)  Le  costruzioni 
ferroviarie  italiane,  spese  e  soiluppo  dal  1871  al  1889.  (No.  45:)  La  spesa 
per  le  opere  pubbliche  nei  sette  principali  Stati  d'Europa  comparativamente 
negli  anni  1882  e  1887-88.   (So.  47:)  Fvrrovie  del  Canada. 

Qeaterreichische  -Eisenbahnzeitong.  Wien. 

No.  44 — 51.   Vom  2.  November  bis  21.  Dezember  1890. 

(No.  44.  u. 45:)  Die  Schienenwege  des  Erzberges.  (No.  46:)  Ueber  Personalkosten 
nnd  deren  Vergleichswerthe.  Eisenbnhnverkehr  im  Monat  September  1890. 
iNo.  47:)  Ueber  die  Herausgabe  eines  Tarifsammelwerkes  der  k.  k.  flsterr. 
Staatsbahnen.  Rechnenschieber  zur  Berechnung  der  frtthesten  und  spfttesten 
Abfahrtszeiten  der  Vor-  und  Nachrangazttge.  (No.  4^0  Das  internationale 
Uebereinkommeu  Uber  den  Eisenbahnfrachtverkehr.  Der  amerikanisch- 
europaische  Verkehr  nud  die  Mac  Kinley-Bill.  (No.  49:1  Die  Erganzungs- 
linien  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn.  Die  Wohlfahrtseinrich- 
tungen  fttr  die  Lohnarbeiter  der  preufsischen  Staatsbahnen.  (No.  60:)  Ueber 
ungarisches  Eisenbahnwesen.  Die  Zonenzeit  im  Eisenbahnverkehr.  ^No.  61:) 
Die  Bedeutung  des  Alinea  VI  des  Jj  64  E.  B.  R.  mit  Rflcksicht  auf  die  Ersatz- 
pflicht  der  Eisenbahnen.   Eisenbahnverkehr  im  Monat  Oktober  1890. 

Organ  fttr  die  Fortschritte  den  Eisenbahnwesenx.  Wiesbaden. 
Heft  VI.  1890. 

Ueber  das  Verhalten  des  Oberbaues  in  langeren  Tunneln.  Die  durch- 
laufenden  Luftbremsen  fur  Eisenbahnzuge  auf  der  Ausstellung  in  Paris  1889. 
Internationaler  Kisenbahnkongrefs  zu  Paris  im  September  1889.  Bericht 
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tiber  die  bautechnischen  Fragen  der  ersten  Sektion  des  dritten  inteniatioualen 
Eisenbahnkongresses ,  abgehalten  zu  Paris  im  September  1889.  Zwei 
Neuerungen  an  elektrischen  (Bahneinrichtungen.  Die  Lokomotiven  auf  der 
Pariser  Weltausstellung  1889.  Die  Verwendung  von  Prefswasseranlagen  im 
Dienate  der  Eisenbahnen.  Fragen  der  Babnnnterhaltung.  Vierraderige  ge- 
deckte  Lastwagen  mit  und  ohne  Handbremse  der  priv.  osterr.-ung.  Staats- 
eisenbahngesellschaft.  Bemerknngen  zu  einigen  Bestimmungen  der  Signal- 
ordnnng  fur  die  Eisenbahnen  Deutschlands.  Uebelstande  bei  den  Eisenbahn- 
signallichtern. 

Ergttnzungabeft.  1890. 

Die  Technik  bei  der  Herstellnng  von  Geldwerthzeichen,  Eisenbahnschuld- 
verschreibungen  u.  s.  w.  Beitrilge  zur  Schieneustatistik  und  Untersuchnng 
der  Ansnutzung  Dauer),  Abnutzung  und  Briicbe  der  Eisenbahnschienen, 
nach  statistischen  Nacbweisungen  tier  k.  k.  Kaiser  Ferdinands  -  Nordbahn. 
Explosion  der  Lokoniotive  No.  804  auf  der  Station  Falkenberg  am  26.  Sep- 
tember 1889.  Metallene  biegsame  Kuppelschlauche  fur  Luftbreinsenleitnngen 
von  D.  M.  Legat,  Paris.  Beitrag  zur  Geschichte  der  Verbundlokomotiven. 
Anordnung  des  Nepillyschen  Stehrostes  in  Flammrohrkesseln  unter  Zufuhrung 
vorgewarmter  Luft. 

The  Railway  Engineer.  London. 
No.  130.  November  1890. 

Four  wheels  coupled  bogie  express  passenger  engine  for  the  Lancashire  and 
Yorkshire  Railway.  Axles  for  heavy  tender.  Report  of  the  American  master 
mechanics'  committee.  An  experimental  study  of  atmospheric  resistance. 
Test  of  Baldwin  compound  four  cylinder  locomotives  on  the  Baltimore  and 
Ohio  Railroad.  Statistics  of  the  principal  English  Railway  compagnies  for 
the  half-year  ending  30  th.  june,  1890.  Administration  report  on  the  Railways 
in  India  for  1889-90. 

No.  131.  Dezember  1890. 

Six  wheels  coupled  bogie  passenger  engine  for  the  New  York,  Lake  Erie 
and  Western  Railroad.  Correspondence:  „Democratising  the  Railways". 
Efficiency  of  the  link  as  compared  with  other  valve  motions.  Honeysett's 
hydraulic  calculating  rule.  The  preservation  of  sleepers.  Tube-frame  goods 
waggons  of  light  weight  and  large  capacity,  and  their  effect  upon  the  wor- 
king expenses  of  Railways.  Asbestos-faced  valves.  Continuous  brakes. 
The  New  York  air  brake.   Locomotives  of  the  Paris-Orleans  Railway. 

The  Railroad  Gazette.   New  York. 

No.  42.   Vom  17.  Oktober  1890. 

The  caloriemeter  in  testing  locomotives.  Ten-wheel  express  locomotive- 
Wabash  Railroad.  Clark  Fisher  combination  rail  joint.  Wear  of  driving 
tires  fitted  with  the  Ross  mechanic  shoe.  Standard  snow  shed.  The  Trans- 
alpine Railway.  Rate  making  and  rate  maintenance.  Black  hand  and 
Barn esvi lie  collision.  Railroad  capital  and  profits.  New  form  of  annual 
reports.  New  England  Railroad  club.  Railroad  and  other  matters  in  China 
Railroads  of  Peru.    Regulation  of  interlocked  crossing  signals  in  Illinois. 
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Semaphores  and  interlocking.  The  Erie  trainmen's  demands.  The  inter- 
national  meeting  of  iron  and  steel  men. 

No.  48.  Vom  24.  Oktober  1890. 

Some  unconsidered  elements  in  the  action  of  brakes.  The  Colliers  yard  of 
the  Pittsburgh.  Cincinnati,  Chicago  and  St.  Louis  Railway.  Train  resistance 
and  the  propelling  force  of  locomotives.  Standard  signal  towers.  Concer- 
ning steam  heating.  Cost  of  Railroad  accidents.  Cost  of  transportation  by 
rait  and  by  canal.  Engineering  in  Oregon.  The  Railroad  system  of  Chili. 
Station  operator's  record  of  train  orders. 

No.  44.   Vom  31.  Oktober  1800. 

Inertia  nnd  velocities  of  Railroad  trains  at  different  speeds.  Wagner  com- 
partment cars.  A  suggestion  for  an  all  rail  connection  from  New  Jersey  to 
New  England.  Standard  trestle  Charleston,  Cincinnati  and  Chicago  Railway. 
Bridge  floors.  A  case  for  the  suspension  of  the  block  system.  Aiding  the 
engineer  to  keep  a  good  lookout.  The  new  English  freight  classification. 
September  accidents.  The  Railroad  situation  in  Western  Oregon  and 
Washington.   Fire  boxes  and  boilers.   Railroad  matters  in  India. 

No.  45.   Vom  7.  November  1890. 

Iron  tender  frame  —  Brooks  locomotive  works.  Diagramms  for  record  of 
broken  couplers  and  knuckles.  United  States  automatic  electric  block  sig- 
nals. Details  of  various  standard  ashpits.  Three-lever  ground  machine  for 
signalling  and  locking  drawbridges.  Tender  wheel  with  retaining  ring 
bolts  sheared  off.  Life  and  cost  of  maintenance  of  the  Jenney  coupler. 
Metal  in  car  building.  Railroad  rates  and  vested  interests.  The  Pittsburgh 
works  of  the  Shoen  manufacturing  Company.  Steel  tired  wheels  and  the 
principles  to  be  followed  in  attaching  the  tire  to  the  centre.  Economy  of 
steam  heating  of  passenger  cars.   Brake  trials  in  India. 

No.  46.  Vom  14.  November  1890. 

Tlie  Pennsylvania  ferryboat  „New  Brunswick".  Champion  nut  lock.  Elec- 
tric selector  for  pneumatic  signals.  Brown's  spark  arrester.  The  Master 
Car  Builder's  coupler  lines  Conditions  affecting  passenger  traffic.  Alu- 
minium in  Railroad  engineering.  Swing  beam  trucks.  Making  and  main- 
taining rates. 

No.  47.   Vom  21.  November  1890. 

The  Chignecto  ship  Railway.  Brake  beam  forging  machine.  The  financial 
situation.  A  lesson  in  brake  practice.  Hauling  capacities  of  freight  loco- 
motives. The  Quincy  disaster  and  the  use  of  track  jacks.  Railroads  in 
India.  The  new  standard  gauge  lines  of  Utah.  The  Quincy  accident. 
Locomotive  side  rods. 

No.  48.   Vom  28.  November  1890. 

Harris  sleeping  and  drawing  room  car.  Sand  houses.  Wear  of  rails  in 
tunnels.  Passenger  rates  and  passenger  receipts.  Making  rules  plain.  Con- 
struction of  fire  boxes  with  a  view  to  repairs.  October  accidents.  The 
time  convention  and  the  coupler.  A  course  of  instruction  in  Railroad 
management. 


Digitized  by  Google 


208 


Biicherschau. 


No.  49.   Vom  B.  Dezember  1890. 

The  Trojan  automatic  car  coupler.  Hall  automatic  block  signals  on  the  New 
York  Central  and  Hudson  River  ft.  ft.  Swing -motion  trucks -Western 
Railway  clnb.  Scbroyer-Thompson  air  brake  travel  indicator.  Fastenings 
for  steel  tires  —  Western  Railway  club.  The  swing-beam  trucks.  A  colli- 
sion under  the  block  system.  International  Railroad  law  in  Europe.  The 
United  States  report  on  Railroad  labor.   A  wreck  on  a  trestle. 

The  Railway  News.  London. 

No.  1398-1405.   Vom  18.  Oktober  bis  6.  Dezember  1890. 

(No.  1398:)  The  American  and  Canadian  tariffs.  —  Their  effect  on  Canadian 
Railways.  Continuous  brakes.  (No.  1398-1399:)  Forged  transfers  of  Rail- 
way stocks.  (No.  1398:)  Russian  Railways  in  1889.  (No.  1399:)  Railway 
wages  and  materials.  Irish  light  Railways.  Railways  in  Uruguay.  [No.  1400 
u.  1404: f  Railway  and  Canal  traffic  Act,  1888.  Indian  Railway  bridges.  An 
inter-continental  Railroad.  Railway  rates.  (No.  1401 :;  Hours  of  duty  of 
Railway  employes.  The  City  and  South  London  Railway.  Railways  in  the 
Cape.  (No.  1403:)  Private  bills  for  next  session.  Street  Railways  in  the 
United  States  Railways  in  India.  (No.  14040  Three  Railway  accidents. 
Payments  of  dividends  out  of  reserve  fund.  Danish  and  Swedish  Railways. 
iNo.  1405: )  Light  Railways  and  tramways  in  Ireland.  Railway  contracts  for 
locomotive  coal. 

Revue  generate  des  chemins  de  fer.  Paris. 
No.  3.   September  1890. 

Note  sur  la  construction  du  viaduc  de  la  vingeaume  (compagnie  des  chemins 
de  fer  de  l'Est).  Note  sur  un  nouveau  proce'de'  pour  saboter  les  traverses 
en  bois  systeme  Fournes\  •  Le  chanffage  des  voitures  par  thermosiphon 
applique*  par  les  chemins  d«*  fer  de  l'Etat  francais.  Note  sur  les  essais  a. 
la  traction  par  choc  effectugs  sur  les  attelages  par  la  compagnie  dn  chemin 
de  fer  du  Nord.  Re"sultats  de  diverses  experiences  exe'cute'es  sur  le  frotte- 
inent  des  tiroirs  de  locomotives.  Statistique.  —  Longueur  des  chemins  de 
fer  de  l'Europe  au  31.  dScembre  1888  et  accroissement  de  longueur  en  1848- 

No.  4.   Oktober  1890. 

he  la  conBommation  des  traverses  en  bois  employees  sur  les  voies  du  reseau 
francais.  Note  sur  l'installation  hydraulique  de  la  nouvelle  gare  de  Paris- 
St.  Lazare.  Les  voitures  a  bogie  (type  1888)  de  l'administration  des  chemins 
de  fer  de  l'Etat  francais  a  l'exposition  universelle  de  1889.  Note  sur  la 
voie  de  quelques  grandes  lignes  auglaises.  Statistique:  Resultats  obtenus 
en  1889  sur  les  reseaux  des  six  compagnies  principals  des  chemins  de  fer 
francais. 

Revue  des  deux  Monde*.  Paris. 
November  1890. 

Tarincation  sur  les  chemins  de  fer  et  les  tarifs  de  penetration  i  Noblemaire). 

Schweizerische  Bauzeitung.  Zurich. 

No.  16—24.    Vom  IP.  Oktober  bis  13.  Dezember  1890 

(No.  n;:)  Eiffels  Projekt.  flir  eine  Stadtbahn  in  Paris.  (No.  20:)  Die  neuen 
Lokomotivtypen  in  ihren  Beziehungen  sum  Oberbau.  (No.  22:)  Die  Vitznau- 
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Rigibahn-Lokomotiven.  W.  Schillings  Schienenprofilmesser.  (No.  24:)  Die 
Abnutzung  der  Schienen  in  Folge  ihrer  elastischen  Durchbiegunj?. 

Verordnnngsblatt  des  k.  k.  Hatidelsministerinms  ftir  Eisenbabnen  and  Schiff- 
fahrt.  Wien. 

No.  126  bis  148.   Vom  28.  Oktober  bis  23.  Dezember  1890. 

(No.  125:)  Personenverkehr  und  SitzplatzauRnutzang  bei  den  verschiedenen 
Wagenklassen  auf  den  Eisenbahnen  in  Grofsbritannien  im  Jabre  1889. 
(No.  126.)  Zusammenstellung  der  im  Monat  September  1890  bei  den  Zttgen 
mit  PersonenbefiJrderung  in  den  Endstationen  vorgekommenen  Verspatungen. 
(No.  129:)  Die  SeehShen  mebrerer  Bahnen.  (No.  135.)  Die  grofse  nordsUd- 
amerikanische  Continentalbahn.  (No.  136:)  Der  neue  Gtttertarif  auf  den 
kOnigl.  ungarischen  Staatsbahnen.  (No.  137:)  Protokoll  ilber  die  am  25.  Ok- 
tober 1890  abgebaltene  Sitzung  des  Staatseisenbahnrathes.  (No.  138:)  Neues 
fiber  die  City-  und  South  Londonbahn  (No.  141:)  Eisenbabnverkehr  im 
Monat  Oktober  1890  und  Vergleich  der  Einnahmen  der  erBten  zehn  Monate  1890 
mit  jenen  der  gleichen  Periode  1889.  (No.  144  )  Das  Wasserstrafsensystem 
Marie  und  dessen  Umbau  in  Rufsland.  (No.  148:)  Staatsvoranschlag  filr 
Waaserbauten  im  Jabre  1891. 

La  voie  ferree.  Paris. 

No.  416  bis  428.  Vom  16.  Oktober  bis  4.  Dezember  1890. 

No.  416:)  Hommes  politiques  et  hommes  de  chemins  de  fer.  '.No  416— 4200 
Les  chemins  de  fer  d'int^ret  local  et  tramways.  (No.  416.)  Le  metropolitan 
de  Paris.  (No.  417:)  Les  chemins  de  fer  dans  les  departemeuts.  (No.  418:) 
Le  rice  du  reseau  de  l'Etat.  Le  monopole  Hachette  Reduction  de  la 
fumle  des  locomotives.  Les  delais  de  transport.  Les  chemins  de  fer  anglais. 
(No.  419:)  Un  directeur  an  Nord.  Les  d£lais  de  transports.  La  loi  de  1880. 
Les  chemins  de  fer  en  Algerie.  Application  des  freins  continus  aux  trains 
de  marchandises.  (No.  421-  423:)  Les  tarifs  de  penetration.  (No.  422:)  La 
loi  de  1880. 

Volkawirthschaftliche  Wochenschrift.  Wien. 
No.  368.   Vom  U.  Dezember  1890. 
Zur  Triester  Bahnfrage. 

Wochenschrift  des  osterreichischen  Ingenietir-  nnd  Architekten-Vereins.  Wien. 
No.  43  bis  49.   Vom  24  Oktober  bis  5.  Dezember  1890. 

(No  43  u.  45:)  Mittheilungen  fiber  die  auf  der  Weltansstellung  in  Paris 
exponirten  schmalspurigen  Lokoinotiven.  (No.  18  )  Mechauiscbes  Inter- 
komrannikationssignal  (Patent  (-lenient).  (No.  49:)  Neuer  Dampfsandstreuer 
liir  Lokoinotiven.  Sichernng  des  Eisenbahnbetriebes  mittelst  kontinuirlicher 
Regulirung  der  Geleise. 

Zeitschrift  ftir  Eisenbahnen  und  Dampfschiffahrt  der  iisterreichiseh-uiitfarischeii 
Monarchic  Wien. 
No.  44  bis  58.   Vom  26.  Oktober  bis  28.  Dezember  1890. 

(Xo.  44:  IV.  internationaler  Binnenschiffahrtskon^refs.  (No.  45:)  Zur  Her- 
ausgabe  eines  Samiuelwerkes  der  auf  den  Usterreichischen  Staatsbahnen 
srfiltigen  (intertarife.  Falirplananderung  der  Konventionszilge  cwischen 
Wien  und  Konstantinopel.     No.  46  und  470  Znm  (iesetzentwurf  filr  die 
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Sekundarbahnen  in  Spanien  mit  Bezng  auf  die  Betriebsergebnisse  der  Neben- 
bahnen  ttberhaupt.  Der  Reformfrachtentarif  der  ungarischen  Staatsbahnen 
(No.  47:)  Der  Osterreichisch-ungarische  Eisenbahnverkehr  im  Monat  Septem- 
ber 1880.  (No.  48:)  Ana  den  Verhandlungen  und  Berichten  des  IV.  inter- 
nationalen  Binnenschiffahrtskongresses  zn  Manchester  im  J  ah  re  1890.  Der 
nene  Lokaltarif  der  ungarischen  Staatabahnen.  (No.  49:)  Elektrische  Be- 
leuchtnng  der  Eisenbaknwagen.  Der  Csterreichiscb-ungarische  Levante- 
verkehr  Uber  Triest  nnd  Fiume.  (No.  50:)  Die  jflngsten  Arbeiterbewegungen 
in  Wiener  Trambahnbetrieben.  Das  Budget  des  Osterreichischeu  Handels- 
ministeriums  pro  1891.  (No.  51  ft  Italienische  Strafsenbahnvereinigung.  Der 
osterreichisch-ungarische  Eisenbahnverkehr  im  Monat  Oktober  1890.  (No.  52 
bis  53:)  Die  Zonenzeit  im  Eisenbahnverkehr.  (No  52:)  ReclwungsabseblUsse 
far  das  Jahr  1889. 

Zeitschrift  flir  Staat*  nnd  Volkswiithschaft.  Wien  1890. 
No.  49.  Vom  1.  November  1%90. 
Das  Frachtporto. 

ZeiUchrift  ftir  Transport we»en  nnd  Strafsenbao.  Berlin. 
No.  31.  bis  36.  Vom  1.  November  bis  20  Dezember  1890. 

(No.  81:)  Das  pneumatische  Strafsenbahnsystem  von  Judson.  Die  elektrische 
Strafsenbahn,  insbesondere  die  Stadtbahn  in  Halle  Saale).  (No.  82:)  Zur 
Statistik  der  Betriebsergebnisse  der  Strafsenbahnen.  Die  Hamburg-Altonaer 
Pferdebnhngesellschaften.  Radgetriebe  mit  htflzernen  Zalinen  fur  elektrische 
Eisenbahnen.  Verordnnng  ftir  den  StrsJ'senlokomotivbetrieb  auf  gewohn- 
lichen  Fahrstrafsen  in  Italien.  (No.  88:)  Die  Betriebskraft  amerikanischer 
Strafsenbahnen.  Elektrische  Hochbahn,  System  Enos  zu  St.  Paul,  Minnesota, 
Vereinigte  Staaten  von  Nordamerika.  (No.  84:)  Wie  kann  das  Befiirderungs- 
bedurfnifs  nach  Schlufs  von  Schauaustellungen  befriedigt  werden?  Zur 
Statistik  der  Betriebsergebnisse  der  Strafsenbahnen.  (No.  85  u.  36:)  Winke 
fur  die  Entwicklung  der  Strafsenbahnen  (No.  85:)  Unterirdische  elektrische 
Bahn  in  London.   Oberbau  fur  elektrische  Strafsenbahnen. 

Zeitnng  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltungen.  Berlin. 
N».  84  bis  100.  Vom  26.  Oktober  bis  20.  Dezember  1890. 

No.  84:)  Der  Abschlufs  des  Uebereinkommens  Uber  den  international  en 
Eisenbahnfrachtverkehr.  (No.  85:)  Der  Aushang  der  Fahrplane  und  der  ein- 
schlagigen  Bekanntmacbnngen.  (No.  86 — 89:)  Von  Milnchen  nach  Glasgow 
No.  90:)  Die  bayerischen  Waldbahnen.  Sammelladungsverkehr  der  deutschen 
Eisenbahnen.  (No.  91-92:)  Von  Valparaiso  nach  Buenos  Ayres.  (No.  92:' 
Minister  Barofs  tiber  den  neuen  ungarischen  Frachtentarif.  Die  Reichs- 
Eiseubahnen  in  Elsafs-Lothringeii  und  die  Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahuen 
im  Rechnuugsjahre  1889/90-  (No.  98  u.  98:)  Schmalspur  und  Zahnrad  in 
Oesterreich.  (No.  94  96  u.  99:)  Beinerkungen  zur  englischen  Eisenbabn- 
statistik.  (No.  96:)  Aushangfahrplane  und  Kursbticher.  Orofse  Lokomotiven 
No.  97:)  Die  City-  und  Siidlondonbahn.  No.  98:)  Eilzuglokomotive  der 
englischen  Nordbahn.  (No.  99:)  Reform  des  Personentarifs.  (No.  100:  Die 
Revision  des  Vereinsreglements  auf  Grund  des  internationalen  Ueberein- 
kommens.  Das  franzflsische  Lokalbahnwesen. 


Iler»u»se,rebcn  i«n  Aultraice  .I-.  KJtnigllcheo  Mlnl.lerium.  .ler  liflWllcben  Arbeit  en. 
VerUif  von  Juliu.  Sprloiter,  Berlin  N.  -  I>t«rk  rou  U.  8.  Hermeuo.  Merlin  8.W 
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Traite  des  chemins  de  fer,  economie  politique  —  commerce  —  finances  —  admini- 
stration —  droit  —  etudes  comparees  sur  les  chemins  de  fer  strangers  par  Alfred 
Picard,  president  de  la  section  des  travanx  publics,  de  l'agricultnre,  du  commerce 
et  de  l'industrie  au  Oonseil  d'Etat,   4  Biinde,  Paris  J.  Rothschild  editeur.  1887. 


Das  grofse  Werk,  (lessen  TiteJ  vorstehend  aufgefiihrt  ist,  hat  eine 
Besprechuug  im  Arehiv  noch  nicht  gcfunden,  und  es  sei  mir  deshalb  ge- 
stattet.  dies  naehzuholen,  und  die  Leser  des  Arehivs,  soweit  dies  Buch 
ihnen  noch  unbekannt  geblieben  sein  sollte,  auf  dasselbe  aufmerksam  zu 
raachen.    Der  Verfasser  hat  hereits  in  den  Jahrcn  1884  und  1885  ein 
umfangreiches  Werk  in  (3  Banden  unter  dem  Titel  „Les  chernins  de  fer 
francais*  bci  demselben  Verleger  erscheinen  lassen,  welches  gewissermafsen 
den  Rohstoff  zu  dem  vorliegenden  Bucli  eiitha.lt,  allerdings  beschrankt  auf 
die  franzosischen  Eisenbahnen.    Indefs  auch  in  dem  vorliegenden  Werk 
Dimmt  die  Behandlung  des  franzosischen  Eisenbahnwesens  bei  Weitem  den 
grSfsten  Urn  fang  in  Anspruch,  die  Ausfiihrungen  fiber  die  niehtfranzosi- 
sohen  Batmen  sind  weder  an  Ausdehnung  noch  an  Werth  annahernd  gleich. 
Auch  im  Uebrigen  lafst  sich  manehes  an  dem  Werke  Picard's  aussetzen: 
die  gauze  Anordnung  ist  nicht  uberall  zu  loben,  viele  wiehtige  Fragen 
werden  nicht  so  grundsatzlich  und  wissenschaftlich  behandelt,  wie  man 
es  erwarten  sollte,  die  Literatur,  namentlich  die  auslandische,  ist  wenig 
oder  gar  nicht  berueksichtigt,  in  der  Beurtheilung  der  franzosischen  Eisen- 
bahnverhaltnisse  zeigt  sich  vielfach  ein  Optimismus,  wie  er  fiir  den  Ver- 
fasser als  hohen  frauzOsischen  Beamten  erkliirlich  und  entschuldbar  ist, 
der  aber  doch  die  nothwendige  Kritik  bisweilen  stark  beeintrachtigt  — 
aber  trotz  alledem  bleibt  das  Buch  durch  die  Ffille  des  gebotenen  Materials, 
die  Klarheit  der  Darstellung,  die  Vielseitigkeit  in  der  Behandlung  geradezu 
ausgezeichnet  und  meines  Wissens  giebt  es  in  dieser  Art  kein  Werk,  das 
ihm  an  die  Seite  gestellt  werden  kann.    Sax'  vorziigliches  Buch  „Die 
Eisenbahnen"  ist  dem  Picard'schen  Werk  in  wissenschaftlich  tiefer  und 
allgemeiner  Auffassung  entschieden  uberlegen,  kann  aber  insofem  nicht 
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wohJ  vergliehen  werden.  als  es  sich  bei  Picard  wesentlieh  um  die  Dar- 
stellung  des  franzosischen  Eisenbahnwesens  handelt.  diese  aber  in  so  ein- 
gehender  und  ausfuhrlicher  Weise  erfolgt  ist,  nicht  nur  beziiglich  der  Ver- 
waltungsorgauisation,  des  Baues,  Betriehs.  Verkehrs  und  der  damit  zu- 
sammenhangenden  wirthschaftlichen  und  finanzielleu  Fragen,  sondern  auch 
bezuglich  der  offentlieb-rechtlichen  und  privatrechtlichen  Verhaltnisse  der 
franzOsischen  Babnen.  dafs  schon  der  Umfang  beider  Werke  eine  Ver- 
gleicbuug  verbietet.  Da  aber  gerade  wegen  dieses  grofsen  Umfaugs  des 
Picard'sehen  Werkes  wahrseheinlich  nicht  sehr  viele  deutsche  Eisenbahn- 
manner  Zeit  finden  werden,  sich  durcb  dasselbe  hindurch  zu  arbeiten.  so 
will  ich  in]  Folgenden  eine  genauere  Inhaltsfibersicht  geben,  als  sonst 
l>ei  Bespreehungen  ublich,  in  der  Hoffnuug,  einen  oder  den  anderen  zum 
Studium.  weim  nicht  des  ganzen.  so  docb  cinzelner  Theile  des  Werkes 
anzuregen. 

Der  erste  Band  (720  Seiten)  giebt  im  Kapitel  1  eine  gesehiehtliche 
Entwieklung  des  franzosischen  Eisenbahnwesens,  im  zweiten  Kapitel  eine 
eingehende  Untersuchung  iiber  die  wirthschaftlichen  und  sozialen,  poli- 
tischen  und  militarischen  Wirkungen  der  Eisenbahnen.  Im  Kapitel  III 
wird  die  interessante  Frage  des  sogenannten  mittelbaren  oder  volkswirth- 
schaftlichen  Nutzens  der  Eisenbahnen  behandelt,  d.  h.  desjeuigen  Nutzens. 
welchen  die  Eisenbahnen  fur  die  Gesammtheit  ergeben.  abgesehen  von  der 
Verzinsung  ihres  Anlagekapitals.  JHieriiber  sind  in  Frankreich  schon  im 
.lahre  1844  Untersuchungen  angestellt  von  Dupuit.  Generalinspektor  der 
Brucken  und  Chausseen.  und  nach  ihm  von  Michel,  de  Freycinet,  Yarroy, 
Krantz.  Nach  Pruning  derselben  entscheidet  sich  der  Verfasser  fur  die 
Methode  von  Dupuit  und  berechnet  danach  den  volkswirthschaftlichen 
Nutzen  im  Durchschnitt  auf  das  Doppelte  der  Roheiunahme  der  Eisen- 
bahnen. wobei  er  denjenigen  Nutzen.  welcher  aus  dem  durch  die  Eisen- 
bahnen herbeigefuhrten  Aufschwung  des  Handels.  Gewerbes  und  der  Land- 
wirthschaft  entsteht,  als  unberechenbar  bei  Seite  lafst. 

Im  Kapitel  IV  wird  der  Wettbewerb  der  Eisenbahnen  unter  sicb 
eriirtert,  und  dabei  die  Hauptfalle,  wo  in  Frankreich  Wettbewerbsbe- 
strebungen  sich  geltend  gemacht  haben.  angefiihrt.  Es  sind  dies  bekannt- 
lich  verh&ltuifsmafsig  wenige,  da  die  franzosiselie  Eisenbahnpolitik  schon 
friih  auf  die  Unterdriickung  derartiger  Eisenbahnkonkurrenzen  in  richtiger 
Erkenntnifs  ihrer  Schadlichkeit  bedacht  war.  In  Kapitel  V  wird  dann 
der  Wettbewerb  zwischen  den  Eisenbahnen  und  der  Flufs-  und  Kanal- 
schiffahrt  sehr  eingehend  erortert.  eine  fiir  Frankreich  besonders  wichtige 
Frage.  weil  hier  von  jeher  diese  Wasserwege  als  nothwendige  Regeler  der 
Fracbten  der  Privatbahnen  betraehtet  worden  sind.  Nach  eingehenden 
Untersueliungeii  kommt  der  Verfasser  zu  sehr  bemerkenswerthen  Ergeb- 
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nissen  (S.  347  -  362),  von  welchen  nur  folgende  hier  mitgetheilt  werden 
sollen : 

Die  Binnenwasserwege  und  ihr  Verkehr  haben  seit  1847  keine  Fort- 
tfhritte  gemaeht.  trotz  der  erhehlichen  vora  Staat  gebrachten  Opfer  und 
Verbe.sserungen,  insbesondere  der  Aufhebung  der  Sehiflfahrtsabgaben :  ihr 
Gesam nit verkehr  betragt  kaum  1  5  desjenigen  der  Eisenbahnen.    Die  An- 
lagekosten  der  Kanale  sind  nur  wenig  geringer.  als  die  der  Eisenbahnen, 
ilire  Cnterhaltungskosten  dagegen  erheblich  geringer.    Die  auf  ihnen  er- 
hobene  Fradit  betragt  durehsdmittlidi  uber  3  Cts.  fur  das  Tonnenkilonieter. 
iss  Cts.  bei  Transport  en  fiber  200  km  und  2  Cts.  bei  Brennmaterial- 
transpnrten  auf  diese  Entfernung.  wahrend  die  Durchsehnittsfraeht  der 
Eisenbahnen  4  Cts.  und  fur  Brennmaterialien  3,5  Cts.  fur  das  Toimen- 
kilometer  ist.  wohei  aber  berfieksichtigt  werden  raufs,  dais  durehsdmittlidi 
die  Wasserwege  25  pCt.  langer  sind  als  die  Eisenbahnwege.  Dagegen 
sind  die  Selbstkosten  der  Wasserwege,  wenn  man  die  Verzinsung  der 
Anlagekosten  und  die  sonst  vom  Staat  fibernommenen  Koston  einredinet, 
doppelt  so  hoch.  als  die  der  Eisenbahnen  und  wenn  man  die  26  pCt. 
Mehrlange  rechnet.  2.4  Mai  so  hoch.    Nur  auf  wenigen  Wasserwegen. 
welohe  einen  besonders  grofsen  Verkehr  haben,  sind  die  Selbstkosten 
<ienen  der  Eisenbahnen  annfthernd  gleich.    Audi  nach  Vollendung  der 
seplanten  Verbesserungen  der  Wasserwege.  insbesondere  nadi  Herstellung 
*iner  gleiehmafsigen  Tiefe  von  2  m  werden  nach  den  Beredinungen  des 
Verfassers  die  Selbstkosten  der  Wasserwege  lioher  bleiben.  als  die  der 
Eisenbahnen.    Der  Verfasser  meint  sehliefslidi,  dafs  trotzdem  die  Wasser- 
*<?ge  einen  gewissen  Nutzen  hatten  dunh  Regelung  und  Xiedrighaltung 
der  Tarife  der  Privatbahnen:  wenn  dagegen  das  Eisenbahnnetz  dem  Staat 
whore,  wiirden  die  Ausgaben  dafur  nieht  wohl  zu  reditfertigen  sein. 
M)$i  unter  den  Verhaltnissen  in  Frankreich  empfehle  sidi  wohl  eine 
verbesserung  der  bestehenden  Wasserwege.  aber  eine  vorsiehtige  Zurfick- 
haltung  hezuglich  des  Baues  ueuer  Kanale.    Dies  Urtheil  des  Verfassers 
fiber  die  Binnenwasserwege  in  Fraukreieh  ist  urn  so  bemerkenswerther. 
als  ihm  niemand  eine  Voreingenommenheit  gegen  dieselben  zur  Last  legen 
kann.   Denn  Pieard  ist  nieht  etwa  einseitiger  Eisenbahnfadimann,  sondern 
*1«  President  der  Abtheilung  fur  offentliche  Arbeiten.  Landwirthsdiaft, 
Handel  und  Industrie  im  franzosisehen  Staatsrath  an  <len  Wasserwegen 
ebenxo  interessirt.  wie  an  den  Eisenbahnen,  wie  er  denn  gerade  jetzt  ein 
vrofees  Werk   fiber  die   franzosisehen  Wasserwege   herausniebt,   wo  von 
2  Bande  bereits  ersehienen  sind.') 

In  Kapitel  VI  wird  der  Wettbewerb  der  Seesehiftahrt  ••rortcrt  und 

')  Alfred  Picard,  traite  des  eaux.  I'aris.  Rothschild  .'-diteur.  1890.   a  Bfind.-. 
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festgestellt ,  dafs  die  Kiistenschinahrt,  iihnlich  wie  die  der  inneni  Wasser- 
wege.  seit  langer  Zeit  sich  nieht  vermehrt  habe  und  ilir  Wettbewerb  nur 
einen  beschrankten  Einllufs  auf  die  Eisenbabntarife  ube.  Anders  die  grofse 
Seesehiffahrt,  welehe  durch  den  Wettbewerb  der  verschiedenen  H&fen 
einen  wesentliehcn  Einflufs  auf  die  Tarife  der  von  diesen  in  da.s  Innere 
fuhrenden  Eisenhabnwege  ausiibt. 

Endlieh  im  Kapitel  VII  wird  die  grofse  Streitfrage.  ob  Staatsbahnen 
oder  Privatbahnen  vorzuziehen  seien,  wesentlich  vom  Standpunkt  des  fran- 
zosischen  Eisenbahnwesens  unter  Berficksichtigung  der  Erfahrungen  des 
Auslands  in  eingehender  und,  wie  anzuerkennen  ist.  ruhiger  und  unpar- 
teiischer  Weise  erortert,  wobei  der  Verfasser  zu  dem  Schlusse  gelangt^ 
dafs  man  keinem  System  unbedingt  den  Vorzug  geben  konne.  vielmehr 
die  gesammten  Verh&ltnisse  der  Eisenbahnen  wie  des  Landes  und  Volkes 
mafsgebend  fiir  die  Entscheidung  ffir  das  eine  oder  andere  System  seien. 
Interessant  ist  die  Vertheidigung  des  Bauplans  Freyeiuet,  welehe  Picard 
bei  diesen  Untersuchungen  S.  467  flF.  unternimmt  und  welehe  von  der  ge- 
wohnlichen  Beurtheilung  abweieht.   Xaeh  ihm  war  ursprfinglieh  wenigstens 
durchaus  nieht  zu  viel  unternommen:  denn  die  durch  das  Gesetz  vom 
17.  Juli  1879  festgesetzten  neuen  Linien  h&tten  nur  betragen  8863  km. 
Dazu  seien  gekommen  3058  km ,  deren  Bau  bereits  frfiher  festgesetzt. 
welehe  aber  noch  nieht  konzessionirt  gewesen  seien,  und  3387  km  bereits 
konzessionirte,  aber  noch  nieht  dem  Betriehe  ubergebene  Bahnen,  endlich 
2889  km  Lokalbahnen,  welehe  in  Bahnen  allgemeiner  Ordnung  umzuwan- 
deln  waren,  zusammen  also  18197  km.    Die  Kosten  hierfur  waren  veran- 
sehlagt  worden  auf  6U00  Millionen  Francs,  einschliefslich  700—800  Millionen 
Francs  fiir  den  Ankauf  nothleidender  Privatbahnen  (allein  600  Millionen 
fur  das  spatere  Staatsbahnnetz);  dazu  noch  1500  Millionen  fiir  den  Ausbau 
von  Wasserwegen  und  H&fen.     Davon  waren  naeh  friiheren  Vertragon 
1000  Millionen  von  den  Privatbahnen  zu  ubernehmen,  die  iibrigen  6000  Mil- 
lionen sollten  auf  12  Jahre  vertheilt  werden,  was  nieht  zu  viel  erschien,  da 
aueh  wahrend  des  zweiten  Kaiserreichs  jahrlich  durehschnittlieh  361  Millionen 
Francs  fur  Eisenbahnen  und  24  Millionen  Francs  fur  Wasserwege  und 
Hafen  vom  Staate  aufgewendet  waren.    Allerdings  waren  diese  Kosten  zu 
niedrig  geschatzt,    aueh  erhohten  sie  sich  durch  die  spateren  weiter- 
gehenden  Anforderungen  der  ortlichen  Interessenten  um  etwa  1300  Millionen 
Francs.   Bei  dem  Bau  sei  ganz  richtig  und  planm&fsig  vorgegangen,  der 
Vorwurf,  dafs  zu  viel  auf  einmal  und  an  zu  viel  verschiedenen  Stellen 
gebaut  sei,  wird  eingehend  widerlegt  (S.  480 — 484).   Wenn  aueh  diese  Ver- 
theidigung des  Freycinet'sehen  Bauplans  nieht  uberall  gelungen  erscheint, 
so  ist  doch  zuzugeben,  dafs  ein  grofser  Theil  der  Uebelstande,  welehe  sich 
namentlich  bei  der  Ausfuhrung  dieses  Plans  geltend  gemaeht  haben,  durch 
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den  Ansturm  der  flrtlichen  Interessen  und  der  diese  vertretendcn  Ab- 
geordneten  herbeigefGhrt  sind.  welcheui  die  Regierun?  nieht  geniigend 
Widerstand  leisten  konnte. 

Auffallig  ist  die  Behauptuug  S.  542,  dafs  unzweifelhaft  die  Privat- 
bahnen  ihr  Personal  besser  bezahlen.  als  der  Staat.  Dies  trifft  wenigsteus 
fur  Deutschland  nur  zu  beziiglich  des  hoheren  Personals,  dagegen  ist  und 
war  das  zahlreiche  uutere  Personal  bei  den  Privatbahnen  sehlechter  bezahlt. 
als  bei  den  Staatsbahnen,  sodafs  dadurch,  dais  das  Personal  der  verstaat- 
lii'hten  preufsischen  Privatbahnen  auf  die  Gehaltss&tze  der  preufsischen 
Staatsbahnen  erhoht  wurde,  dem  Staate  eine  sehr  betriichtliche,  auf  Mil- 
lionen  sich  belaufende  Mehrausgabe  entstanden  ist.  Auch  sonst  linden 
sich  bei  Darstellung  der  nicht  franzOsischeu  Eisenbahnen  bier  und  da 
Ungenauigkeiten  und  Mangel,  z.  B.  wird  S.  667  das  preufsische  Eisenbahn- 
gesetz  als  Gesetz  vom  3.  Mai  (statt  November)  1838  aufgefuhrt,  S.  672 
Aumerkung  wird  angefuhrt,  dafs  der  Verein  (deutscher  Eisenbahnver- 
waltungen)  1877  dem  Bundesrath  ein  gemeinsames  Tarifsysteiu  vorgelegt 
habe,  welches  sp&ter  die  Grundlage  des  preufsischen  Tarifsystems  ge- 
worden  sei,  u.  dgl.  m. 

Der  urafangreiche  Band  II  (1002  Seiten)  zerfallt  in  3  Theile.  von 
welchem  der  erste  Verwaltungsangelegenheiten,  der  zweite  Bau  und  I'nter- 
haltung,  der  dritte  Rechtsangelegenheiten  der  Eisenbahnen  behandelt.  In 
Theil  I  wird  im  ersten  Kapitel  die  Klassirung  der  Eisenbahnen  erdrtert. 
Darunter  versteht  man  in  Frankreich  nach  Picard  die  einfache  vorlaufige 
Feststellung  der  Eigenschaft  der  Bahn  als  im  allgemeinen  Nutzen  liegend. 
^•rbehaltlich  der  staatlichen  Akte.  welche  zur  Ausfuhrung  n5thig  sind 
nod  der  Zeit  derselben.  Eine  solche  Klassirung  hat  in  Frankreich  nur 
stattgefunden,  wenn  eine  so  grofse  Zahl  von  Linien  geplant  wurde,  dafs 
durch  das  Gesetz  nicht  sofort  die  eigentliche  Konzessionirung  oder  der 
Bau  der  Linien  selbst  festgesetzt  werden  konnte.  Dies  war  der  Fall  beiin 
Gesetz  vom  11.  Juni  1842,  wodurch  die  ersten  9  Haupt linien  festgesetzt 
warden,  und  bei  den  Gesetzen  vom  17.  und  18.  Juli  1879,  wodurch  der 
oben  erw&hnte  Freyeiuet'sche  Bauplan  genehmigt  wurde.  Eine  ahnliche 
umfassende  Klassirung  hat  durch  das  italienische  Gesetz  vom  29.  Juli  1879 
stattgeranden,  w&hrend  wir  in  Deutschland  derartige  Vorga\nge  nicht  auf- 
zaweisen  haben.  So  sehr  im  allgemeinen  ein  planmfifsiges  Vorgehen  beim 
Eisenhaknbau  und  demgemiifs  die  Festsetzung  eines  umfassenden  Bauplans 
seine  Vorzuge  haben  mag,  so  trifft  dies  doch  wohl  nur  bei  Festsetzung 
des  ersten  Bauplans  im  Beginn  des  Eisenbahnbaus  zu.  Wenigstens  haben 
die  beiden  Klassirungen  vom  Jahr  1879  in  Frankreich  und  Italien  in  so 
vielen  Beziehungen  Nachtheile  mit  sich  gebracht  und  haben  nachtraglich 
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derart  abgeandert  werdcn  mussen,  dafs  ihr  Nutzen  mit  Kecht  bezweifelt 
werdcn  darf. 

Grundsatzliche  Unterscheidungsmerknmle  zwischen  Eisenbahnen  all- 
gemeinen  und  lokalen  Nutzens,  sowie  Strafsenbahnen  sind  auch  in  Frank- 
reich  nicht  gesetzlich  festgestellt,  vielmehr  hat  man  die  UnmOglichkeit 
einer  solchen  Feststellung  anerkannt  nnd  entscheidet  von  Fall  zu  Fall,  oh 
die  betrofifende  Bahn  als  cine  Hauptbahn,  Nebenbahn  oder  Strafsenbahn 
nnzusehen  und  auszubauen  ist. 

Kapitel  II  behandelt  die  Vorschriften,  betreflfend  die  allgemeinen  Vor- 
arbeiten  und  die  auf  Grund  derselben  erfolgende  Erklarung  der  Eisen- 
bahn  als  im  Offentlichen  Nutzen  liegend,  Kapitel  III  die  Vor-  und  Nacii- 
theile  der  grofsen  Eisenbahnnetze. 

Die  folgenden  Kapitel  handeln  von  der  Konzessionirung  der  Eisen- 
bahnen, und  zwar  Kapitel  IV  von  der  Dauer  der  Konzessionen,  Kapitel  V 
von  der  Art  und  Weise  der  Konzessionsertheilung,  Kapitel  VI  von  der 
Form  der  Konzessionen  und  der  rechtlichen  Bedeutung  ihrer  einzelnen 
Bestandtheile.  Kapitel  VII  von  den  den  Konzessionaren  verliehenen  Rechten 
und  der  Eigenschaft  der  Eisenbahnen  als  ftffentlicher  Wege.  Kapitel  VIII 
von  der  Konstituirung  der  Eisenbahngesellschaften  und  den  Grenzen  ihres 
Wirkungskreises,  Kapitel  IX  von  der  Uebertragung  der  Konzessionen  und 
den  Betriebsiiberlassungsvertragen.  In  Kapitel  X  wird  die  Festsetzung 
des  Anlagekapitals  der  Eisenbahngesellschaften  behandelt,  insbesondere 
das  Verhaltnifs  der  Aktien  zu  den  Obligationen,  welehe  in  Frankreich  bei 
den  grofsen  Eisenbahngesellschaften  mehr  als  das  67,fache  des  Aktien- 
kapitals  betragen.  Kapitel  XI  erOrtert  die  wichtige  Frage  der  finanziellen 
Beihilfen  des  Staates  in  ausfflhrlichster  Weise.  Es  kommen  in  Betracht: 
Uebernahme  von  Aktien  durch  den  Staat,  Darlehen  seitens  des  Staats- 
schatzes,  theil weise  Ausfuhrung  von  Arbeiten  durch  den  Staat  und  auf 
seine  Rechnung,  Unterstutzungen .  Zinsgarantien.  Alle  diese  Arten  der 
Beihilfen  mit  Ausnahme  der  ersterwfihnten  finden  sich  im  franzOsischeu 
Eisenbahnwesen.  Interessant  ist  die  hftufige  und  bis  auf  den  heutigen 
Tag  (bei  der  Sudbahn)  vorkommende  Ausfuhrung  des  Unterbaues 
durch  den  Staat  in  Gemafsheit  des  Gesetzes  vom  11.  Juni  1842.  Ferner 
werden  die  verschiedenen  Formen  der  Zinsbflrgschaften  nach  den  Ver- 
tragen  von  1869,  1863  u.  s.  w.  und  den  neuen  Vertragen  von  1883  in  alien 
Einzelheiten  dargestellt.  Kapitel  XII  enthalt  Mittheilungen  uber  Beihilfen, 
geleistet  von  Gemeinden,  Kreisen,  Departements  u.  s.  w.  fur  Haupt-  und 
Nebenbahnen.  Durch  Gesetz  vom  11.  Juni  1842  war  bestimmt  (entsprechend 
einem  schon  bestehenden  Gesetze  vom  16.  September  1807,  wonach  die 
Ortlichen  Bezirke  zu  den  Kosten  von  Wegen,  Brucken  u.  s.  w.,  durch  deren 
Herstellung  eine  Verbesserung  ihres  Gebietes  herbeigefuhrt  wurde,  bis  zur 
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IlSlfte  der  Kosten  herangezosjen  werden  konnten),  dafs  die  Giunderwerbs- 
kosten  der  Eisenbahneu  zu  von  den  durchschnittenen  Gemeinden  und 
Departements  dem  Staat  ersetzt  werden  sollten.  Indefs  begegnete  die 
Ausfuhrung  dieser  Bestimmung  grofsen  Schwierigkeiten  und  wurde  durch 
Gesetz  voni  19.  Juli  1846  wieder  aufgehoben.  Verschiedene  Anlaufe,  in 
dieser  oder  ahnlicher  Weise  die  von  den  Eisenbabnen  durchschnittenen 
Bezirke  an  den  Kosten  des  in  Frankreich  wegen  des  unzweckroafsigen  Ent- 
eignnngsverfahrens  (Feststellung  des  Werthes  der  Grundstueke  durch  eine 
Jury)  anfserordentlich  kostspieligen  Grunderwerbs  zu  betheiligen,  blieben 
erfolglos.  Jedoch  wurde  die  Regierung  durch  die  Gesetze  vom  17.  und 
18  Juli  1879,  betreffend  die  Klassirung  der  Eisenbabnen  in  Frankreich  und 
Algier  ermachtigt,  die  Prioritat  der  Ausfuhrung  der  Babnen  abhangig  zu 
machen  von  den  Beihilfen  der  durchschnittenen  Bezirke,  und  sie  hat  hiervon 
vielfach  Gebrauch  gemacht.  Fur  die  Nebenbahnen  wurden  die  ortlichen 
Beihilfen  geregelt  durch  die  Gesetze  vom  12.  Juli  1866  und  11.  Juni  1880. 

Kapitel  XIII  handelt  von  der  Theilung  des  Reinertrags  zwischen 
Staat  und  Eisenbahngesellschaften,  wie  sie  unter  gewissen  Voraussetzungen 
nach  den  Vertragen  von  1883  und  auch  schon  in  den  fruheren  Vertragen 
vorgesehen  ist,  Kapitel  XIV  von  den  finanziellen  Beihilfen  des  Staates  und 
"rtlicher  Bezirke  u.  s.  w.  bei  den  Eisenbahnen  in  Deutschland,  Grofc- 
britannien,  Oesterreich-Ungarn,  Belgien,  Spanien,  den  Vereinigten  Staaten 
von  Amerika,  Italien,  Rufsland,  Schweden  und  der  Sehweiz.  Kapitel  XV 
pnthalt  eine  ausfiihrliche  Darstellung  der  weitgehenden  Kontrole,  welche 
der  Staat  fiber  die  gesammte  6uanzielle  Verwaltung  der  franzosischen 
Privatbahnen  fuhrt,  und  wegen  seiner  finanziellen  Betheiligung  fuhren  muff*. 
Kapitel  XVI  zahlt  die  Abgaben  auf,  welche  der  Staat  theils  von  den  Eisen- 
hahngesellschaften  selbst  erhebt,  theils  durch  diese  vom  Publikum  erheben 
lafst.  Die  erheblichste  davon  ist  die  Ahgabe,  welche  den  Personen-  und 
Eilgutverkehr  mit  dem  sogenannten  Zehnten  belastet,  welcher  indefs  durch 
wiederholte  Gesetze,  zuletzt  durch  das  vom  16.  September  1871 
auf  mehr  als  das  Doppelte  erhoht  ist,  sodafs  auf  jeden  Franc  Fracht- 
kosten  jetzt  23,2  Cts.  Steuer  erhoben  werden.  Kapitel  XVII  crOrtert  die 
verschiedenen  Falle  der  Aufhebung  der  Konzession  durch  Zeitablauf,  An- 
kauf  seitens  des  Staats,  Verfall  wegen  Nichterffillung  von  Konzessions- 
bedingungen,  Rficktritt  des  Konzessionars  mit  Zustimmung  der  Staats- 
regierung  und  durch  Sequestration. 

Im  zweiten  Theil  handelt  Kapitel  I  von  den  allgemeinen  Regeln  be- 
treffend die  Vorlage  und  Genehmigung  der  Bauprojekte,  von  der  Art  der 
Aibfuhrung,  der  Beaufsichtigung  und  Abnahme  der  Bauarbeiten,  Kapitel  II 
von  dem  Oberbau,  Normal-  und  Schmalspur,  Zahl  der  Geleise,  Kurven 
and  Steigungen,  Gewicht  der  Schienen  u.  s.  w.,  alles  dieses  jedoch  nur 
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unter  Berfieksichtigung  der  Yerwaltungs-  und  wirthschaftliehen,  nieht  der 
technisehen  Fragen.  Kapitel  III  enthalt  die  Vorsehriften  betreffend  das 
Normalprofil  des  liehten  Kaums.  Kapitel  IV  fiber  RahnhAfe.  Stationen  und 
Haltestellon  und  Hire  Zugange,  Kapitel  V  fiber  die  Wiederherstellung  der 
durcii  die  Eisenbahn  unterbroehencn  anderen  Verkehrswege .  Kapitel  VI 
fiber  die  Ueberschreitung  von  Wasserwegen.  Kapitel  VII  fiber  Einfriedi- 
gungen  und  Barrieren.  Kapitel  VIII  fiber  die  Entnalmie  von  Wasser  fur 
die  Bahnhofe,  Kapitel  IX  fiber  die  Aussc  haohtungen.  Kapitel  X  fiber  die 
Enteignung  von  Grundeigentlium,  Kapitel  XI  fiber  die  zeitweilige  lnbesitz- 
nahme  von  Grundeigentlium  und  fiber  die  dirndl  Ausfuhrung  der  Babn  er- 
wachsenden  Sehaden,  Kapitel  XII  fiber  Abgrenzimg  und  Zubehor  der  Bahn, 
sowie  die  Veriiufserung  der  unnutzen  Trennstficke,  Kapitel  XIII  fiber  den 
Bau  dureb  den  Staat.  Kapitel  XIV  giebt  eine  Statistik  fiber  die  allmahliehe 
Entwicklung  und  die  Anlagekosten  der  franzosisehen  und  auslandisehen 
Balmen,  Kapitel  XV  die  Bestiinmuiigen  fiber  die  Unterlialtung  und  Ueher- 
wachung  der  Babn  und  ihres  Zubehors. 

In  Theil  III  handelt  Kapitel  I  von  den  Besehrankungen  der  angren- 
zenden  Grundstficke  dureb  die  Ei^enbabneii .  von  den  Entschadigungs- 
ansprfiehen  hieraus,  und  den  seitens  der  Eisenbahn  verwaltung  widerruflieh 
gewiihrten  Nutzungsreehten  an  der  Bahn  und  ihreni  Zubehor,  Kapitel  II 
von  der  Babnpolizei.  betreffend  die  Unterlialtung  und  Freihaltung  der  Balm. 

Der  III.  Band  des  Works  (714  Seiten)  zert&llt  in  2  Theile.  von 
welchen  der  erste  die  innere  Organisation  und  das  Personal  der  Eisenbahn- 
verwaltung,  sowie  die  staatliebe  Kontrole  des  Betriebs,  der  zweite  den 
technisehen  Betrieb.  die  Betriebsausgaben  und  Selbstkosten.  sowie  die 
Bahnpolizei  behandelt. 

Kapitel  I  des  ersten  Theils  enthalt  eine  Darstellung  der  Verwaltuugs- 
organisatiou  der  franzOsischen  Privatbahnen.  Die  oberste  Leitung  der  ge- 
samniten  Verwaltung  hat  der  Verwaltungsrath,  der  von  der  General  ver- 
sammlung  gewahlt  wird.  Zur  Theilnahme  an  letzterer  ist  uur  berechtigt. 
wer  mindestens  20  (bei  West-  und  Siidbahn)  oder  40  Aktien  (bei  den 
iibrigen  Gesellsehaften)  hat.  An  der  Spitze  der  ausfiihrenden  Verwaltung 
steht  ein  vom  Verwaltungsrath  gewahlter  Direktor,  der  seinerseits  an  einen 
oder  raohrere  Unterdirektoren  mit  Genehmigung  des  Verwaltungsraths 
einen  Theil  seiner  Gesehafte  iibertragen  kann.  Nur  die  Nordbahn  hat 
statt  dessen  einen  aus  dein  Verwaltungsrath  gewahlten  Direktiousausschufs 
von  5  Mitgliedern.  Unter  der  Direktion  gliedert  sich  die  Verwaltung  in 
6  Abtheilungen:  Zentralverwaltung,  Betrieb,  Betriebsmaterial  und  ZugfOr- 
deruug.  Unterlialtung  und  Ueberwaehung  der  Bahn,  Noubau.  Jede  dieser 
Abtheilungen  zerfallt  wieder  in  zahlreiehe  Unterabtheilungen,  die  zurn 
Theil  in  dem  Yerwaltungssitz,  zutn  Theil  in  den  Hauptstationen  ihren  Sitz 
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y»en.  Das  gauze  maeht  den  Eindrmk  einer  hiire;mkratisch  ausgehildeten 
Wrwaltimg. 

Im  Kapitel  II  betreffend  die  Organisation  der  Staatseisenbahnverwal- 
tang  wild  zunaehst  die  der  franzosischen  Staatsbahn  dargestcllt.  Dieselbe 
i*t  g;ewissermafsen  der  Organisation  der  Privatbahnen  naeht>ebildet.  Unter 
deiti  Minister  der  oflfeutlichen  Arbeiten,  welchem  naturlieh  die  Genehmi- 
?ang  tier  wiehtigsten  Verwaltuugsmafsregeln  z.  B.  de*  Etats  and  der  Tariff 
zusteht.  ist  mit  der  Oberleitung  der  Staatsbahnverwaltung  ein  Verwal- 
tungsrath  betraut,  unter  diesem  stelit  ein  ausfnhrender  Direktor.  der  mit 
kratbender  Stinime  an  den  Sitzuugen  des  Verwaltungsraths  theilnimmt- 
We  verschiedenen  Dienstzweige  sind  vertheilt  unter  einen  Leiter  des  Be- 
iriebs-  uud  Verkehrsdienstes.  einen  Oberingenieur  des  Betriebsmaterials 
uiid  der  ZugfOrderung,  einen  Oberingenieur  fur  Bahnuuterhaltung  uud  einen 
Generalkassirer.  Bei  der  weiter  in  diesem  Kapitel  folgenden  Darstellung 
der  Organisation  der  Staatseisenbahnverwaltung  iu  Oesterreich-Ungarn. 
Ilalien.  Deutschland  und  Belgien  linden  sieh  insbesondere  bei  Darstellung 
•ler  preufsischen  .Stuatsbahnverwaltung  Ungenauigkeiten  und  falsehe  Auf- 
fassungen.  auf  welebe  ualier  einzugeben  indefs  zu  weit  fubren  warde. 

Kapitel  III  handelt  von  dein  Personal  der  Eisenbabnen,  Kapitel  IV 
vou  der  Organisation  der  Staatsaufsieht  fiber  den  Betrieb  der  Privat- 
bahnen.  Diese  Staatsimfsicht  ist  eine  sehr  weitgehende  und  erstreckt  sieh 
auf'h  auf  eine  ortliehe  Aufsieht  fiber  den  Betrieb,  welche  beziiglicb  der 
bahnpolizei  und  des  Verkelirsdienstes  durch  besondere  Konunissare  fur 
durchsehnittlich  75  km  Bahnl&nge,  in  teehnischer  Beziebung  durch  teeh- 
nisohe  Beamte  (conducteurs  des  pouts  et  ehaussees  und  gardes-mines)  fur 
200—  300  km  ausgeubt  werden.    Ueher  den  Kommissaren,  welche  sieh  zum 
grofsteu  Theil  aus  verabsebiedeten  Offizieren  ergiinzen.  stehen  dann  noeh 
Inspektoren  mit  eiuem  Bezirk  von  durchsehnittlich  1 5<JO  km  und  Ober- 
inspektoren  mit  einem  Bezirk  von  durchsehnittlich  H900  km.    Die  teeh- 
nUche  Aufsieht  wird  ferner  geubt  (lurch  ingenieurs  ordinaires  du  controle 
d^s  travaux  et  de  l'entretien  mit  einem  Bezirk  von  540  km  und  ingenieurs 
ordinaires  du  controle  de  l  exploitation  technique  mit  einem  Bezirk  von 
800  km,  in  oberster  Instanz  durch  ingenieurs  en  chef  du  controle  de  1'exploi- 
tation  technique  und  ingenieurs  en  chef  du  controle  des  travaux  et  de 
lentretien,  sowie  inspecteurs  generaux  des  pouts  et  des  ehaussees  on  des 
mines  mit  einem  Bezirk  von  durchsehnittlich  '4  460  km.    1887  betrug  die 
Zabl  dieser  Aufsichtsbeamteu  819  und  die  Kosteu  der  Aufsieht  1<10  Frcs. 
fur  das  Kilometer,  welche  von  den  Eisenbahngesellschaften  getragen  werden. 

Im  zweiten  Theil  handelt  Kapitel  I  von  den  Signalen.  Kapitel  II  von 
<h-n  Weiehen  und  andern  Sicherungsapparaten.  Kapitel  111  vom  Betriebs- 
aiaterial.  Kapitel  IV  von  der  Be-  und  Entladune:  der  Wagen.  Kapitel  V 
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von  den  Kangirbewegungen,  Kapitel  VI  von  dor  Zahl  und  dem  Fahrplan 
der  Zfige,  Kapitel  VII  von  deren  Zusammensetzung,  Beladung  nnd  Atis- 
nutzung.  Kapitel  VIII  von  der  Durchffihrung  der  Zfige,  Kapitel  IX  von 
den  leichten  (Omnibus-)  und  Tramwayzfigen,  Kapitel  X  eriirtert  ausfuhrlich 
die  Betriebsunf&lle  und  die  daraus  entstehende  strafrechtliche  und  zivil- 
rechtliche  Haftpflicht,  Kapitel  XI  die  Attentate  aufReisende  und  die  Mittel 
zu  ihrer  Verhfitung.  In  Kapitel  XII  wird  die  Fra#e  der  Betriebskosten 
behandelt,  sowie  ibr  Verhaltnifs  zu  den  Hoheinuahmen,  der  sogenannte 
Betriebscoeffizient,  und  die  Ausgaben  fur  das  Zugkilometer,  wobei  eine 
umfassende  Statistik  fur  die  franzOsischen  und  auslandischcn  Bahnen  ge- 
geben  wird.  Kapitel  XIII  enthalt  interessante  Berechnungen  fiber  die 
Selbstkosten  nach  dem  sogenannten  franzOsischen  Schlfissel,  1  Personen- 
kilometer  =  1  Tonnenkilometer.  Danach  haben  in  der  Zeit  von  1866—1884 
auf  den  franzosischen  Hauptbahnen  die  durchschnittlirhen  Selbstkosten  fur 
das  Personen-  und  Tonnenkilometer  geschwankt  zwisehen  5.52  und 
6,17  Cent,  einschliefslich  der  Verzinsung  und  Tilgung  des  Anlagekapitals, 
wobei  ffir  die  von  den  Eiscnbahngesellsehaften  aufgebraehten  Kapitalien 
deren  wirkliehe  Verzinsung,  fur  die  Staatsunterstfitzungen  eine  Verzinsung 
von  5  pCt.  gerechnet  ist.  Die  BetViebskosten  liaben  geschwankt  zwisehen 
2,64  nnd  3  Cent.,  sie  betragen  etwaSOpCt.  der  Gesammtkosten;  die  Kosten 
der  Verzinsung  und  Tilgung  des  von  den  Gesellschaften  aufgebraehten 
Kapitals  haben  geschwankt  zwisehen  2,17  und  2,75  Cent.,  die  Kosten  des 
vom  Staat  aufgewendeten  Kapitals  haben  in  den  80er  Jahren  stark  zuge- 
nommen,  sie  betragen  1884  etwa  y4  gegen  */4  der  Kosten  fur  die  Verzin- 
sung des  Kapitals  der  Gesellschaften.  W&hrend  die  letzteren  und  die  Be- 
triebskosten  (lurch  die  wirklichen  Einmihmen  in  der  Zeit  von  1866—1884 
stets  gedeckt  worden  sind,  ist  dies  bezfiglich  der  Kosten  der  Verzinsung 
und  Tilgung  der  vom  Staat  aufgewendeten  Kapitalien  in  den  Jahren  von 
1872 — 1884  nicht  der  Fall  gewesen.  Sehr  ungfinstig  sind  die  Selbstkosten 
auf  den  den  grofsen  Gesellschaften  nicht  konzessionirten  unabhangigen 
Nebenbahnen.  Sie  schwanken  zwisehen  8  und  12  Cent,  fur  das  Tonnen- 
kilometer, die  Betriebskosten  zwisehen  3,3  und  6,2  Cent.,  die  wirklichen 
Einnahmen  sind  erheblich  geringer,  in  1884  betragen  sie  etwas  mehr  als 
die  Hftlfte  der  Selbstkosten.  Kapitel  XIV  handelt  von  der  Bahnpolizei  und 
den  auf  den  und  gegen  die  Eisenbahnen  begangenen  Vergehen  und  Ver- 
brechen. 

Der  umfangreiche  vierte  Band  (1075  Seiten),  welcher  dem  Tarif-  und  Ver- 
kehrswesen  gewidmet  ist,  zerfSUlt  in  5  Theile.  Der  erste  Theil,  welcher  das 
Tarifwesen  im  Allgemeinen  behandelt,  ist  verhftltnifsmafsig  kurz,  weil  der  Ver- 
fasser  sich  hier.  wie  uberall,  auf  tiefergeheudc  theoretische  Untersuchungen 
und  Erttrtcrungcn  nicht  einlftfst,  vielmehr  sich  im  Wesentlichen  auf  die  Dar- 
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stellong  der  gesetzlichen  und  Verwaltungsvorschriften  und  der  thatsach- 
lichen  Verhaltnisse,  sowie  die  ErOrterung  der  sich  hieran  knupfenden 
Fra^en  beschrankt.    Kapitel  I  bringt  die  in  Frank refrh  ubliche  Einthei- 
loDg  and  Bezeichnung  der  Tarife,  welche  von  der  bei  uns  hergebrachten 
in  verschiedenen  Beziehungen  abweiebt,  Kapitel  II  erortert  ausfuhrlieh  die 
Bedeutung  der  Homologation  der  Tarife.   Anfangs  war  Streit  iiber  die 
Bedeutung  derselben,  dio  Eisenbahngesellschaften  legten  ibr  eine  nnr  for- 
melle  Bedeutung  bei  und  behaupteten,  sie  konne  nicht  verweigert  werden, 
wenn  sie  einen  ihren  Konzcssionen  entsprechenden  unterhalb  ihrer  HOehst- 
satze  sich  bewegendeu  Tarif  vorlegten.    Indefs  drang  die  Hegierung  mit 
ihrer  Ansiebt.  dafs  Homologation  gleich  Approbation  sei  und  ihr  ein  Recht 
der  materiellen  Prufung  und  der  Genehmigung  der  Tarife  zustehe,  durch. 
Weiter  geht  aber  auch  ihr  Recht  nicht,  sie  hat  kein  Recht  der  Initiative, 
kerne  Moglichkeit,  die  Eisenbahngesellschaften  zur  Einfuhrung  eines  Hil- 
das Land  nothwendigen  oder  nutzlichen  Tarifs  zu  zwingen.    Das  ist  der 
grofse  Unterschied  gegenuber  Staatsbahnen,  wo  die  Rngierung  unbedingte 
flerrin  der  Tarife  ist.    Picard  wurdigt  diesen  Unterschied  nicht  genugend, 
und  halt  ein  derartiges  Recht  des  Staates  fur  nicht  vereinbar  mit  dem 
Priratbahnsystem,  obgleich  sich  auch  in  Frankreich  vielfach  Bestrebungen 
geltend  gemacht  haben,  dies  wichtige  Recht  der  Initiative  der  Regierung 
zu  siehern,  insbesondere  beim  Abschlufs  der  Vertrage  von  1883  und  neuer- 
dings  in  dem  im  Archiv  1890  S.  598  ff.  besprochenen  Gesetzentwurf. 
Kapitel  III  und  IV  sind  mehr  juristischer  Natur  und  handeln  von  dem 
obligatorischen  Charakter.  der  Anwendung  und  Auslegung  der  Tarife. 

Der  zweite  Theil  behandelt  den  Personenverkehr,  Kapitel  I  die  Per- 
sonen-  und  Gepacktarife.    Die  franzOsiscben  Hauptbahnen  erheben  mit 
Ausnahme  der  Staatsbahn,  welche  einen  ab  60  km  staflFelweise  ermafsigten' 
Tarif  hat,  ihre  konzessionsmafsigen  Hochstsatze.     Dazu  kommen  nodi 
23,2  pCt.  Staatssteuer,   sodafs    die    Einheitssatze    betragen:   I.  Klasse 
12,32  Cent.,  II.  Klasse  9,24  Cent ,  III.  Klasse  6,776  Cent.   Diese  Einheits- 
sJttze  gelten,  weil  sie  Hflchstsatze  sind,  auch  fur  Schnellziige,  was  nach 
Picard  vielfach  als  nicht  richtig  erachtet  wird.    Auch  ist  1882  vom  Minister 
Varroy  ein  Anlauf  genommen,  einen  Preisuntersehied  zwischen  Schnell- 
und  Personenzfigen  herbeizuffihren,  indefs  ohne  Erfolg.    Die  fur  1892  in 
Aussicht  genommene  Herabsetzung  der  Staatssteuer  um  10  pCt,  wird  nach 
den  Vertragen  von  1883  zur  Folge  haben,  dafs  auch  die  Eisenbahngesell- 
schaften ihre  Satze  fur  die  II.  Klasse  um  10,  ffir  die  III.  Klasse  um 
20  pCt.  ermafsigen.    Dieselben  wurden  daun  fur  die  1.  klasse  11,2  Cent., 
ftr  die  II.  Klasse  7,66  Cent.,  fur  die  III.  Klasse  4,93  Cent  betragen.  Sehr 
interessant,  namentlich  bei  den  jetzigen  Bestrebungen  auf  Ermafsigung  der 
Perwmentarife  ist  Kapitel  II,  welches  von  der  fortschreitenden  Ermafsigung 
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der  Personentarile  handelt.  Auf  den  franzosisrhen  Hauptbahnen  hat  sich 
die  Durrhsehnittseinnahme  fur  das  Personenkilometer  von  1855—1884  er- 
mafsigt von  5.ru  Cent,  auf  4.7-j  Cent.  Das  ist  nieht  sehr  erheblich.  Bei- 
spielswei.se  hat  sich  auf  den  preufsisehen  Eisenbahnen  diese  Durehschnitts- 
einnahme  ermafsigt  von  1855—1879  von  4,<;2  ^  auf  3.r>2  ;s,  wahrend  in 
•deuiselben  Zeilraum  auf  den  franziisisehen  Ilauptbahnen  nur  eine  Erniafsi- 
gung  von  5,oi  Cent,  auf  5.17  Cent,  stattfand.  Sehr  eingeliend  werden  so- 
dann  die  belgische  Persouentarifreform  von  I860  und  die  Ergebnisse  der 
auf  dem  franzosisehen  Staatshahnnetz  in  den  Jahren  1880  und  1881  er- 
folgten  Ermafsigungen  der  Personentarife  dargestellt.  Auf  den  letztern 
wurden  mittelst  eines  Staffeltariis  die  obeu  erwiihnten  Einheitssatze  der 
franzosisihen  Hauptbahnen  von  50  km  Entfernung  ab  ermafsigt  in  der 
Weise,  dafs  bei  4O0  km  die  Ennafsigung  '  6  bet  rug  und  sich  dann  auf 
dieser  Stufe  hielt.  Zu  gleicher  Zeit  wurden  fur  das  ganze  Netz  Ruekfahr- 
karten  eingefuhrt  niit  40  pCt.  Ennafsigung  bei  Entfernuugen  bis  zu  50  km 
und  2.">  pCt.  bei  weiteren  Entfernungen.  Die  durchschnittliehe  Ermafsi- 
gung fur  das  Personenkilometer  betrug  1881  gegen  1879  19  pCt.,  die  durch- 
sehuittliche  Vcrkchrsvermehrung  37  pCt..  die  Verniehrung  der  Rohein- 
nahnien  11  pCl.  Pieard  srhliefst  aus  den  in  Belgien  und  Frankreich  ge- 
maehteu  Eriahrungen.  dafs  Ermafsigungen  im  Nahverkehr,  wo  keine 
rebcrnachtungskosten  u.  s.  w.  fiir  die  Reisenden  in  Betracht  kommeu,  am 
meislen  geeignet  sind.  den  Verkehr  zu  vermehreii.  allgeineine  Ermafsi- 
gungen hingegen  nur  dann.  wenn  sie  sehr  erheblich  sind. 

Kapitel  111  behandelt  die  Haftpflieht  der  Eisenbahnen  gegeniiber  den 
Reisenden,  Kapitel  IV  die  Personen-  und  Gepaektarife  der  auslandischen 
Bahneu.  gieht  aueh  vergleiehende  Zusammenstellungen  fiber  den  Personen- 
verkehr  der  curopaiseheu  Staaten. 

Im  Theil  111  belreffend  den  Guterverkehr  erortert  Kapitel  I  die  kon- 
zessionsmafsigen  Hdchstsatze  und  die  Staatssteuern.  Was  letztere  angeht. 
so  ist  das  Eilgut.  wie  der  Persunenverkehr  (der  Ausdruck  grande  vitesse 
umfafst  beides)  mit  eiuer  Steuer  von  '23._>  pCt.  der  Fracht  bela.stet. 
Aufserdem  aber  trftgt  jeder  Frachtbrief  sowie  der  Empfangsschein 
(Recepisse).  weleher  dem  Aufgeber  eingehandigt  wird,  einen  Stempel  von 
70  Cent,  (bei  Eilgut  der  Empfangssehein  nur  33  Cent,),  und  die  Quittung 
fur  jedeu  Fraehtbetrag  von  nielir  als  10  Fns.  trdgt  einen  Stempel  von 
10  Cent.  Was  wurden  wobl  unsere  deutschen  Verkehrsinteressenten  zu 
einer  derartigen  Besteuerung  und  Belastigung  des  Verkehrs  sagen? 

Kapitel  11  enthalt  die  allgemeinen  Tarife  fiir  Eilgut.  fQr  welche  seitens 
des  Ministers  der  offentlicheu  Arbeiten  ein  Mustertarif  vom  11.  Sep- 
tember 18ul  aufgestellt  ist.  welchen  die  franzOsisehen  Bahnen  einsehliefslich 
der  Fraehtsat/.e  mit  nieht  sehr  erheblichen  Abanderungen  in  Einzelheiten 
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angenommen  haben,  sodafs  in  dieser  Beziehung  eine  gewisse  Einheitlieh- 
fait  besteht. 

Kapitel  111  handelt  von  den  allgemeinen,  Kapitel  IV  von  den  Spezial- 
tarifen  fur  Frachtgut.    Die  friiheren  ehaotischen  Zusfande.  web-he  aueh  in 
<l«i  frauzosisehen  Gfitertarifen  durch  die  Versehiedenheiten  in  Klassitikation 
ami  Einheitssatzen  (soweit  uberhaupt  von  solehen  die  Redo  sein  konnte) 
and  (lurch  die  versehiedenartigen  zahllosen  Spezial-  und  Ausnahmetarifo 
ilnr  verschiedenen  Bahnen  herbeigofuhrt  waren.  din  Fntstehung  der  gemein- 
tftnen  Klassitikation  von  1879.  die  allmahliehe  Durrhfiihrung  der  Tarifrefonn 
auf  Grand  derselben  werden  eingehend  dargestellt.    Wie  lange  von  den 
franzosischen  Bahnen  die  Ausfuhrung  der  Tarifrefonn  hingezogen  ist.  be- 
w^st  die  Thatsache,  dafs  der  letzte  der  Refonntarife.  der  der  Stidhahn. 
•Tst  am  11.  September  1890  zur  Einfuhrung  gelangt  ist.    Daruber,  dais 
die  Tarifrefonn  eine  sehr  uiangelhaftc  ist,  giebt  sieh  Pieard  keiner  Tausehung 
hin:  nicht  einmal  die  Klassitikation  von  1879  ist  von  alien  Bahnen  unver- 
andert  angenommen,  bezfiglieh  der  Einheitssatze  aber  ist  sehon  in  den  all- 
^emeinen  Tarifen  keine  Einheitliehkcit  vorhanden.  wahrend  die  weit  wich- 
tijferen  Spezialtarife1)  bezfiglieh  der  Klassitikation  wie  der  Kinheitssjitze  bei 
jeder  Bahn  verschieden  sind.    Er  nieint  aber  mit  Reeht,  dafs  doeh  ein 
;'rofser  Fortsehritt  gegen  trfiher  erreieht  sei  and  das  Feblende  allmahlieli 
nachgeholt  werden  miisse.    Als  sehr  vortheilhaft  betracbtet  er  die  An  wen- 
dung  der  fallenden  Skala  bei  den  Gutertarifen,  und  setzt  die  Vorzfigo 
dieser  Tarifbildung  eingehend  und  zutreffend  auseinander.    Fiir  die  Spezial- 
tarife, welche  fur  den  Guterverkehr  am  wiehtigsten  .sind  und  fast  '  ,  der 
Einnahme  ans  dem  Guterverkehr  erbringen,  bestehen  indefs  auch  nach  der 
Reform  noeh  eine  grofse  Zahl  —  Pieard  zahlt  einige  20  auf  —  v«n  er- 
sehwerenden  Bedingungen,  mit  welehen  der  Versender  die  Gewahrnng  der 
niedrigeren  Satze  der  Spezialtarife  gewissermafsen  erkaufen  uiufs.  Die  hau- 
figsten  und  wiehtigsten  sind  eine  VerHingerung  oder  ganzliehe  Aufhebnng 
der  Lieferfristen,  eine  weitgehende  Beschranknng  der  Haftpflieht  <ler  Eisen- 
bahnen  und  die  Aufgabe  bezw.  Verladung  eines  bestimmten  Mindestgewichts 
in  einen  Wagen.    Ueber  die  ZulSssigkeit  und  Bedeutung  dieser  Bedingungen 
sind  eine  Menge  Prozesse  gefuhrt  und  hat  sieh  eine  ganze  Reehtspreehung 
gebildet,  welehe  von  Pieard  sehr  eingehend  angefuhrt  und  besprochen  wird. 
Ueberhaupt  sind  die  Verpfliehtungen  und  Rechte  der  Eisenbahnen  in  Frank- 
reieh  vielmehr  als  bei  ans  in  Deatsehland  dureh  geriehtliehe  Prajudizien 

')  Als  Spezialtarife  werden  gegenwartig  die  auf  Gmnd  von  Einheitssatzen  ge- 
Mldeten  fftr  das  ganze  Netz  eineT  Bahn  oder  doch  fiir  einen  grofseren  Theil  des- 
selben  geltenden  allgemeineren  Ausnahmetarife  bezeicbaet;  daaeben  bestehen  prix 
fermes,  <L  h.  feete  Ansnabmesatze  fiir  bestimmte  einzelne  Verkehrsbe  ziehnngen,  nicht 
»nf  Grand  von  Einheitsgatzen  gebildet. 
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festgcstellt.  was  zuin  Theil  mit  dem  vonvaltenden  Privatbahnsystem  zu- 
sammenhangt. 

Kapitel  V  handelt  von  den  direkten  Tarifeti.  Die  franzOsischen 
Bahnen  sind  wohl  zu  einer  direkten  Abfertigung,  nicht  aber  zur  Einrieh- 
tung  direkter  Tarife  verpflichtet,  letzteres  liegt  vielinehr  in  ihrem  Belieben. 
Demgemals  gieht  es  in  Frankrcich  aueh  nicht  entfernt  eine  solche  ausge- 
delinte  direkte  Tarifirung,  wie  man  sie  in  Deutschland  als  selbstverstand- 
lich  ansieht,  sondern  die  Kegel  ist  die  sogenannte  soudure,  d.  h.  die  Ab- 
fertigung auf  Grund  der  verschiedenen  Lokaltarife  und  Umexpedition  an 
den  Grenzen  der  Netze,  wodurch  aber  zuuial  bei  den  Stafteltarifeii  der 
direkte  Verkehr  erheblich  vertbeuert  wird.  Kur  wo  es  in  ihrem  Interesso 
liegt.  richten  'die  franzosischen  Bahnen  direkte  Tarife  eiu,  z.  B.  haben  sie 
eiueu  fur  alle  frauzosischen  llauptbahuen  geltenden  direkten  Tarif  fur 
kleine  Pakete.  Nach  demselben  Grundsatz  haben  sie  aueh  eine  gewisse 
Zahl  von  internationalen  direkten  Tarifen  eingerichtet.  Von  diesen  ge- 
nielscn  die  Ausfuhr-  und  Durehfuhrtarife  auf  Grund  der  Erlasse  vom 
26.  April  1862  und  1.  August  1864  gewisse  Freiheiten  bezuglich  der  Ge- 
nehmigung  und  der  Gcltungsdauer,  wahrend  die  Einfuhrtarife,  die  turifs 
de  penetration,  wie  sie  vielfarh  genannt  werden.  den  gewohnlichen  Regeln 
unterliegen.  In  den  Vertriigen  von  1883  haben  sieh  iiberdies  die  Eisen- 
bahngesellschaften  verpflichtet,  die  Ausfuhrtarife  zu  vermehren  und  auf 
Verlangen  die  Satze  der  Durehfuhrtarife  fur  die  auf  derselben  Linie  oder 
auf  Seitenlinien  innerhalb  einer  Zone  50  km  gelegenen  franzOsischen  Stn- 
tionen  bei  gcringerer  Entfernung  fur  die  Ausfuhr  anzuwenden.  Die  viel- 
faehen  gegen  die  tarifs  de  penetration  erhol)enen  Besehwerden  sind  naeh 
Picards  Ansieht  zum  grol'sen  Theil  unbegri'mdet  oder  iihertriebcn. 

Grofses  Interesse  bietet  das  folgende  Kapitel  VI  uber  die  fort- 
sehrcitende  Ermiifsigung  der  Giitertarife.  Vielfaeh  ist.  wie  aueh  Picard 
erwahnt.  den  franzOsischen  Kisenbahngesellschaften  der  Vorwurf  ire- 
maeht.  dafs  sie  vor  Ermiifsigungen  zu  sehr  zuruckseheuen.  Dem- 
gegeniiber  macht  Picard  darauf  aufmerksam,  dafs  jede  Ermiifsigung.  uni 
keine  Verminderung  des  Keinertrags  zu  briugen.  eine  sehr  bedeutende 
Vermehrung  des  Verkehrs  herbeifuhren  mufs,  und  dcshalh  die  Inter- 
essen  der  Eisenbahngesellschaften  und  der  Verkehrsinteressenten  dureb- 
aus  nieht  immer  identisch  seien,  wie  behauptet  werde.  Dagegen  konne 
der  Staat  weiter  gchen  in  den  Ermafsisjungen ,  weil  fur  ihn  aueh  der 
indirekte  Nutzen  in  Betraeht  komme.  Die  giinstigen  Frgebnisse  der 
Ant'ani:  der  6l)cr  Jahre  auf  den  belgisehen  und  Anfang  der  80er  Jahre 
auf  den  franzOsischen  Staatshahnen  erfolgten  Tarifermafsigungen  werden 
eingeliend  und  ziffennafsig  dargelegt.  und  empfohlen.  Tarifermafsigungen 
hauptsaehlich  eintreten  zu  lasscn  fur  die  zum  Leben  nothwendigen  Guter 
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(Geitv'ulf.  Lebeusmittel)  und  die  geringwerthigeii  Massengiiter  unci  zwar 
in  (iestalt  von  Stafteltarifen  bei  weiteren  Eutfernungen. 

Kapitel  VII.  die  deutsehen  Gutertarife  betreft'end,  enthalt  nieht  nur 
nunuigfache  Ungenauigkeiteu.  sondern  kouunt  audi  bei  Vonjleichung  der 
deutsehen  und  franzosisdien  Gutertarife  zu  dem  Schlusse,  dafs  din  fran- 
zOsisohen  Gutertarife  billiger  seien,  was  den  Thatsaehen  geradezu  wider- 
fprii'ht.   Indefs  wiirde  eine  Widerlegung  hier  zu  weit  fiihren. 

In  den  Kapiteln  VIII — XIII  werden  die  belgischen,  italienischen.  i>ster- 
fcirhiwhen.  ungarisehen,  englisdien,  sdiweizerisehen  Gutertarife  dargestellt 
uimI  wit  den  franzftsisehen  verglichen,  wobei  ebenfalls  das  Bestreben  sieli 
gdteiifl  maeht,  die  letzteren  gunstiger  zu  beurtheilen.  als  sie  in  Wirklieh- 
keit  verdienen.    Diese  Vergleiclie  auf  Grund  statistiseher  Durdisehnitts- 
/alilen  werden  in  Kapitel  XIV  fortgesetzt  und  da  die  Durchsehnittseinnahme 
der  franzosisdien  Bahnen  fur  das  Tonnenkilometer  die  der  belgischen. 
•kutsrhen  und  ftsterreichisch-ungarisehen  Bahnen  erheblieh  iibersteigt.  so 
wird  mit  zum  Tbeil  uiizutreffenden  Griiuden  die  Beweiskraft  die.ser  Zahlen 
tastritten.    lnsbesondere  wird  ganz  mit  Unredit  ein  erhebliehes  Gewiebt 
i/arauf  gelegt.  dafs  in  Deutsehland  dureh  die  Sammelladungen  die  Durch- 
sdinittseinnahme  fur  das  Tonnenkilometer  herabgedriickt  wQrde.  wiihreud 
«ler  Gewinn  aus  denselben  nur  zum  kleinsten  Tbeil  dem  Publikum.  zum 
irrofsten  Theil  den  Spediteuren  zu  Gute  kiime.    Dies  beruht  auf  einer  voll- 
>tandi^en  Uebersehatzung  des  Sammelladungsverkehrs.  welcher  im  Ver- 
iialtnifs  zu  dem  Stiickgutverkchr  und  gar  zu  dem  Gesamintguterverkehr 
von  so  geringer  Bedeutuug  ist.  dafs  er  irgend  wehheii  fiihlbaren  Eintlul's 
auf  die  Durdisdinittseinnahme  fur  das  Tonnenkilometer  nieht  hat.  Bei- 
-nielsweise  bet  rug  auf  den  deutsehen  Eisenbalinen  im  Jalire  1838  89  das 
Stuekgut  4.i:t  pCt.  der  GesammttonnenzahK  das  Sainmelgut  13.^7  pCt.  der 
Klassen  Al  und  B.  diese  beiden  Klassen  selbst  aber  nur  3,24  pO.  der 
Gesanunttonnenzahl. 

Kapitel  XV  handelt  von  den  Transport- und  Lieferfristeii.  Kapitel  XVI 
und  XVII  von  den  Kecliten  und  Pflichten  der  Versender  und  Eisenbalinen 
beim  Giitertranspoit.  Kapitel  XVIli-XXI  von  der  Haftpfliebt  der  Eisen- 
bahuen  bei  Uebersehreitung  der  Lieferfristeii.  Besehadigung  und  Verlust 
der  Gutcr  und  falseher  Anwendung  oder  Irrthum  in  der  Anwenduug  der 
Tarife.  Kapitel  XXII  von  dem  Gutertransport  in  seinen  Beziebungen  zu 
'len  direkten  Steuern,  dem  Zoll  und  Octroi.  Kapitel  X XII I  von  der  Zu- 
"taiuligkeit  und  dem  gerichtliehen  Verfahren  bei  Keehtsstreitigkeilen  mit 
Ei&enbahnverwaltuugen. 

Im  Theil  IV  enthalt  Kapitel  1  die  Bestimniungen  iiber  den  soge- 
uannten  iiufsereu  Dienst.  das  Kollfubrwesen  und  die  Guternebenstellen, 
wehW  bei  den   preufsischen  Staatsbabnen   erst    neuerdings  eingefuhrt 
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von  ilen  franzftsisehen  Eisenbahngesellschaften  aber  sehon  friihzeitig  ge- 
pflcgt  sind.  Kapitel  II  behandelt  die  Rechte  mid  Pflichten  der  sich  an- 
sehliefsendcn  Bahnen  and  die  Bestimmungen,  hetreffend  die  Gemeinsehafts- 
bahnhofe.  Wic  uberall  ist  audi  in  Frankreieh  von  dem  Reehte  des  Mit- 
hetriebes  gegen  Zahlung  der  peage  nur  in  seltcnen  Fallen  Gebraueh  ge- 
maeht.  Hieriiber,  sowie  fiber  die  Gemeinsehat'tsbahnhdfe  schliefsen  die  be- 
theiligten  Bahnen  Vereinbarungen ,  nothigenfalls  entscheidet  die  Regierung. 
Kapitel  III  bandelt  fiber  die  Privatanschlufsgeleise.  Kapitel  IV  fiber  die 
militarischen  Transportc.  wobei  aueb  ein  Ueberblick  fiber  die  Organisation 
im  KriegsfaJle  gegeben  wird.  Kapitel  V  und  VI  fiber  die  Verpfliehtungen 
der  Eisenbahngesellschaften  gPKenuher  Post-  und  Telegraphenverwaltung, 
Verwaltung  des  Innern  und  der  Finan/en. 

In  Tbeil  V  bringt  das  erste  Kapitel  interessante  statistisehe  Zu- 
sammenstellungen  fiber  den  Verkebr  und  die  Einnahmen  der  franzosischen 
Bahnen  in  den  Jahren  1856^1884.  Es  betrugen  auf  den  franzosisehen 
Hauptbabnen  dtirehsehnittlich  auf  ein  Kilometer: 

die  Zahl  der  die  Einnahmen  fiir  das  die  der 


I'ersonenkni     Tonnenkm    Forsonenkra    Tonnenkm    Einnahmen  lebernchufs 


Frcs. 

Frcs. 

1855  mi  mi 

301 155 

5,91  e 

7,6*  c 

53087 

30  861 

1865   261  640 

391  035 

5,53  C 

6.os  e 

43  738 

23  462 

1875   247  252 

420328 

5,21  e 

6,06  e 

41  575 

21829 

1879   25%  635 

404  472 

5,17  c 

5.95  e 

42476 

20  334 

1884    239  632 

364  818 

4,72  c 

5,90  c 

38145 

16  944 

Zur  Vergleiebung  folgen  bier  die  entsprcchenden 

Zahlen  der  preufsi- 

schen  Bahnen,  wobei  die  Zahlen 

far  1884  nicht  die  der 

gesanimten  preufsi- 

sehen  Bahnen,  sondern  nur  die 

der  preufi 

«isehen  Staatsbahnen 

sinci.  weil 

fur  die  Zeit  nach  1879  eine  Statistik  der  si 

iinratlichen  prenfsischen  Bahnen 

in  entsprechender  Weise  nicht  mehr  gcfuhrt  wird. 

M 

.// 

1855          141  356 

177  298 

4,62  aS 

7,50  4 

21  786 

9  414 

1865          212  693 

336  768 

5,83  „ 

29967 

15  435 

1875          241  778 

471  648 

3,oo  „ 

4,90  „ 

34665 

13  560 

1879          196  843 

439  337 

3.52  , 

4,33  „ 

28553 

12  850 

1884  85      244  573 

538  679 

3,33  .. 

3,*i  „ 

32863 

14  161 

Der  Vergleich  fallt  entschieden  zu  Gnnsten  der  preufsischen  Bahnen 
aus.  deren  Entwicklung  in  jeder  Beziehnng  eine  gilnstigere  ist,  insbe- 
sondere,  wenn  man  dabei  berueksichtigt,  dafs  die  Zahlen  der  franzo- 
sischen Bahnen  nur  die  Hauptbahnen,  nicht  die  verkehrs&rmere  Neben- 
bahnen  mit  ihren  schlechten  Ertnlgen  nmfassen.  Bei  den  franz5sischen 
Bahnen  zeigt  sich  von  1855—1884  eine  Ahnahme  der  Personenfrequenz, 
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*ler  Einnahraen  und  des  Uebersi'husses.  wahrend  die  Guterfrequenz  nur 
unbedeutend  zugenommen  hat  und  die  Durchsehnittssatze  fiir  das  Per- 
sonen-  und  Tonneukilometer  erheblich  weniger  herabgesetzt  sind.  als  auf 
<lon  preufsiseheu  Bahnen,  hei  welehen  eine  bedeutende  Zunahnie  der 
Frequenz  und  Einnahmen  im  Personeu-  und  Giiterverkehr.  sowie  des 
Vebersehusses  stattgefunden  hat. 

Kapitel  II  handelt  von  der  8chatznng  des  Verkehrs  neuer  Linien  und  . 
Stationen,  wobei  insbesondere  die  bekannte  Methode  des  Ingenieurs  Michel 
erortert  wird.  Am  Schlusse  des  IV.  Baudes  lindet  sich  endlieh  noch  ein 
ansfuhrliohes  vorzuglich  zusammengestelltes  Saehregister  fur  alle  vier 
Bande,  welches  ebenso  wie  die  jedem  Bande  vorangeschickte  eingehende 
uihaltsubersicht  den  Gebraueh  des  umfangreichen  Werkes  wesentlich  er- 
leichtert. 
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Das  finanzielle  Ergebnifs  der  preufsischen  Staatseisenbahn 
verwaltung  fUr  das  Jahr  I,  April  1889/90 
und  die  Jahre  I.  April  1882/83— 189192.  > 

Von 

Sclireimner,  Rechnungsratb  iin  Hinisterium  der  Oftentiicben  Arbeiten. 

Die  seit  mehreren  Jaiiren  eingetretene  Steigerung  des  Verkehrs  auf 
den  preufsischen  Stuatseisenbahnen  hat  auch  im  Jahre  1889/90  sich  fort- 
geaetzt. 

Der  Rechnungsabschlufs  der  preufsischen  Staatseisenbahnverwaltung 
fur  1889/90  weist  dementsprechend  gegenuber  den  Ansatzen  des  Staats- 
haushaltsetats  bedeutende  Mehreinnahmen  nach,  sodals  er  uugeachtet  der 
gleichzeitigen  erheblichen  Steigerung  der  Ausgaben  folgendes  gunstige 
Ergebnifs  geliefert  hat  : 


Nach  dem 

Nach  dem 
Recbnuntrs- 
abschlusse 
jU. 

Mithin  gegen  den  Etat 

A.  Fur  Reohnung  des  Staates 
verwaltete  Elsenbahnen. 

Etat 
.a 

mehr 
.41 

weniger 
M 

Einnabme 
Ausgabe 

774  710  948,00 
427  978  I66.00 

865  251  971,Ji6 
478521  876,87 

90  541028,36 
50548  710,97 

mithiu  l  obemhnfs 

346  787  78*2,00 

3H6  730  095,w 

39  992313.09 

Hiervon  ab  die  vou  der 
Eisenbahnverwaltung  aus  Be- 
triebsfonds  geleisteteii  Zinsen 
und  Tilgungsbetrage  t'ilr  die 
mit  den  verstaatlicbten  Privat- 
eisenbahnen  itbernominenen, 
noch  nngekiindigten  Prioritiits- 

67  092  235,00 

64  410(160,53 

2  681  574,«7 

bleibt  Ueberschufs 

279  645  547.00 

322  319  434,76 

42  678  887,76 

1  " 

')  Vergl.  Arcbiv  1889  S.  168  ft. 
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Etat 
M 

Nach  dem 
Rechnungs- 

Mithin  gegen  den  Etat 

M 

mehr 
M. 

weniger 
JL 

6.  Prlvateisenbahnen,  bei  welohen 
der  Staat  bethelllgt  1st. 

Einnahme 

210026,00 

287  627,J5 

77  601,85 

— 

(Auagaben  waren  auf  diesen 
Abschnitt    nicht    za  ver- 
rechnen.) 

mithin  Ueberschufs 

210026,00 

287 1-27,36 

77  601, as 

— 

C  Zentralverwaltung  der  Eisen 
bahnangelegenhelten  ein- 

kommissarlate  zu  Berlin 
uad  der  techniachen  Eisen- 
bahnschule  zu  Nippes. 

Einnahrae 
Ansgabe 

102  700,oo 
1  401  330,00 

372  459,06 
1 496  660,19 

269  759,ot> 
94  330,19 

• 

raithiu  Zuachufs 

1  298  630,00 

1  123  201,13 

175  428,^7 

(eine  Verrechnung  von  Ein- 
nabmen  aus  clem  Eisenbahn- 
verkehre  selbst  findet  bei 
Abschnitt   C    nicht  statt, 
ijahpr  dpi"  Znsohnfs  \ 

Danach    stellt    9ich  fiir 
1889  90: 

die  gesamrate  Einnahme  auf 
„  Ausgabe 

775  023  674,00 
496  466  731,00 

865  912057,67 
544  428  196,79 

90  888  383,67 
47  961  465,79 

— 

und  der  Ueberschufs  auf 

278  55U  943,oo 

321  483  860a< 

42926917,8? 



Auf   diesen  Ueberschufs 
kommen  auf  Grund  des  sogen. 
Eisenbahngarantiegesetzes  vora 
27.  Marz  1882  t.G.-S.  S.  214)  in 
Anrechnung: 
zur  Verzinsung  der  Eisen- 
bahnkapitalschuld  .... 

165  663  712.M 

165  46-J  879,*> 

100  8H2,  .-•:« 

«odafs  als  Reiniiberschufs 

112  993  230  *7 

l5»iO20  981,'H 

43  027  750,41 

16" 
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Nach  dem 
Etat 

a»  nisi!  UC1U 

Rechnungs- 
t  abschlusse 

Mithin  gegen  den  Etat 
mehr      1  weniger 

.a 

Dieser  Reiniibemhufs  findet 

Venvendung : 

1.  nach  §  4  No.  l  des  Gesetzes 

vom  27.  Marz  1882  zur  plan- 

mftfsigen  Tilgung  der  vom 

Staate  fttr  Eisenbahnzwecke 

vor  dem  Jahre  1879  auf- 

C  IJ  V'  III  Illt^  1JCU        UUCJ  DCIUBI" 

schuldnerisch  Ubernomme- 

nen  Schulden   

3  498  021,64 

3  498  467,% 

2.  nach  §  4  No.  2  desselben 

Gesetzes: 

a)  zur  aufserordentlichen 

Tilgung  von  Staatsschul- 

den  bezw.  zur  verrecn- 

• 

nung  aul  tiewimgte  An- 

leihen 

1096961&.1.". 

108076  799..' 6 

!>7  117  184,41 

b  zur  Deckung  anderweiter 

etatsmafsiger  Ausgaben 

des  Rechnungsjahres 

1889  90   

98  586698,88 

44446  723,66 

64089  870,» 

97117  620,63 

54089870,2* 

zusammen  wie  vorstehend 

112993280,67 

166020981,os 

43  027  760,41 1 

Von  dem  gesammten  rechnungsm&fsigen  Reiniiberschusse  fur  1889  90 
sind  demnach  beinahe  112  000  000  ^  zur  thatsachlichen  Schuldentilgung 
und  zur  Verrechnung  auf  bewilligte  Anleihen,  welche  der  Schuldentilgung 
gleichsteht.  verwendet  worden;  etwa  44000000.^  sind  zur  Deckung  ander- 
weiter etatsmafsiger  Staatsausgaben  verausgaht. 


Digitized  by  Google 


Das  fiuanzielle  Ergebnifs  iler  preufs.  Staatseisenbaluiverwaltuu^  u.  9.  w.  231 

In  der  auf  8eite  232  und  233  folgenden  Uebersicht  sind  die  rech- 
nungsmafsigen  Ergebnisse  der  preufsischen  Staatseisenbahnverwaltung  in 
den  Jahren  1882/83  bis  1889/90.  auf  welche  das  Eisenbahngarantiegesetz 
vom  27.  Mans  1882  Anwendung  gefunden  hat.  dargestellt: 

Die  Uebersicht  lafst  erkenuen,  welche  aufserordentliche  Ausdehnung 
die  preufsisehe  Staatseisenbahnverwaltung  in  den  acht  Jahren  durch  den 
weiteren  Erwerb  von  Privateisenbahnen  und  den  fortgesetzten  Ausbau  des 
Staatseisenbahnnetzes,  in  Verbindung  mit  der  Steigerung  des  Yerkehrs 
angenominen  liat. 

Wahrend  die  gesammten  rechnungsinafsigen  Einnahmen  iin  Jahre 


1882/83    433170  321  ji 

betragen  haben.  sind  solche  im  Jahre  1889  90  auf  .    .    .  866  912  058  „ 

mithin  urn   432  741  737 

beinahe  das  Doppelte.  gestiegen. 

Dagegen  haben  sich  die  gesammten  reehnungsmafsigen  Ausgaben. 

welche  im  Jahre  1832/83   .295  058  744.//. 

„      „     1889/90    544  428  197  „ 

betragen  haben.  nur  um   249  369  453  M- 

also  wesentlich  weniger  als  das  Doppelte,  vermehrt. 

Der  Reiniiberschufs,  welcher  sich  fur  1882  83  auf    .  42  354  731  ur. 

fur  1889  90  dagegen  auf   156  020  981  „ 

berechnet.  hat  sich  um   113  666  250 

heinahe  um  das  Vierfache,  erhoht. 


Das  bedeutende  Mehr  an  Reiniiberschufs  ist  vorwiegend  auf  die 
Steigerung  der  Betriebsuberschusse  zuruckzufiihren.  Aufserdem  ist  zu 
berucksichtigen,  dafs  sich  einerseits  durch  die  in  den  Jahren  1882  83  bis 
1H89/90  auf  Grund  des  Eisenbahngarantiegesetzes  vom  27.  M&rz  1882  er- 
folgten  Abschreibungen  der  Jahresreinuberschusse  von  der  Staatseisenbahn- 
kapitalschuld  das  zu  verzinsende  Kapital  ermafsigt  hat,  andererseits  durch 
die  nach  und  nach  erfolgten  Umwandlungen  der  meisten  zu  5.  41  /,  und 
4  pCt.  verzinslich  gewesenen  Prioritatsanleihen  der  verstaatlichten  Bahnen 
8.  w.  in  4  oder  3'/aprozentige  Anleihen  die  Zinsenlast  geringer  geworden 
ist.  Ferner  ist  auf  die  Hdhe  des  Reinubersehusses  der  Umstand  nicht 
ohne  Einflofs  geblieben,  dafs  in  den  letzt^n  Jahren  die  zum  Ban  neuer 
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2 


8 


Rechnungsm&fsige 


Jahr 


Aof  den  Ueberschufs 
Bind  ange- 

.. 

zur 

Uesammt-  zur  Ausgleichung 

Ueberschufs     „     .  emes  Defizits 

ausgabe  Verzinsung    im  btaatshaus- 

halte,  welches 

"er  anderenfalls 

v;.AnK»kn  durch  Anleihen 
Eisenbahn-     hwte  gedeckt 

der  Eisenbahnverwaltung  kapital-      werden  mtissen,. 

bis  zur  HOhe 


Gesammt- 

1 

einnalime 


schuld 
M 


von 

2200000  M 

M 


433170  321,03  295  058  744,27  138111676,76  95  766  845,33 
664  390  091,37  416  540946,83  147  849144,M  109760924,05 
686  486  642,74    399  899  687,»s    186  087  066,49  !  140643  668,ia 


')  - 
2200000,00 


468047118,«    193  827  473,63    156  462  087,68  2200000,00 
686  209  461,80    460  976  867,90    226  232  603,30    157  618  665,04  - 

■ 

733  628  453,69    460  259  464,04    273  368  989,64    164  376  724.04  — 
791481480,»    494  627  994,54    296  858  486,76  1  163  763  690,37 
866  912  067,67    644  428  196,79    821  483  860,88  1  166  462  879,*) 


Zusaimnen 
fnr  1882  83 

big  1889/90  5  812  168  100,11  3  629  388  910,11  1782  814  190,00  1163  735  174,3.; 


4  400000^)0 


')  Fur  das  Jahr  1882/88  war  zun&chst  ein  Betrag  von  2200000  M  zum  Aus- 
gezogen  und  nebst  den  dadurch  fur  1883/84  zu  viel  angereohneten  Zinsen  von  88000.// 
ergebenden  Zahlen  sind  angegeben. 
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8 


9 


10 


11 


'Spalte  4) 
rechnet 


Der  Reinilberschnfs  hat  Verwendnng 

gefunden 


nuamnien  1 


Demnach 
ist  ein 
Rein- 
ilberschnfs 
verblieben 
von 


nach  §  4  No.  1  des 

Gesetzes  vom 
27.  Marz  1882  zur 

plamnafsigen 
Tilgung  der  vom 
Staate  fur  Eisen- 
bahnzwecke  vor 
dem  Jahre  1879 
aufgenommenen 
oder  selbatschnld- 
nerisch 
iibernommenen 
Schulden 


nach  S  4  No.  2  des  Gesetzes  vom 
27.  Marz  1*82 


zur 

aufserordentlichen 
Tilgung  von  Staats- 

schulden  nnd 
znr  Verrechnnng 
auf  bewilligte 
Anleihen 


zur 
Deckung 
anderweiter 
etatsmafsiger 
Staats- 
ausgaben 

M 


96  756  845,3» 

42  854  781,44 

4  005  204,2s 

15  697  279,16 

22  762  248,05 

1 1 1  960  924,05 

35  888  220,4;. 

4  040  438,33 

19267  950,56 

12  679  831,60 

140  548  558,18 

45  543  497,37 

3  648  721,71 

14  266  448,«o 

27  628  826,9* 

1 

158  652  087,68 

35175  386.01 

3  630  880,16 

7  838576,^1 

23  706928,94 

157  618  566,04 

67  614  038,* 

4  450  821,00 

32  918  128,69 

30245088,57 

164  376  724,04 

106  992  265,60 

4  138  862,45 

84  683  744,94 

20169658,81 

163  763  590*: 

138  089  896,» 

4223  353,11 

76  786  628,49 

52  080  913,79 

165  462879,™ 

l56020t>81,0H 

3  498  467,86 

108076  799,56 

|     44  445  723,66 

158  135  174,3* 

624  679015,64 

31  636  788,*.s 

359  434  557,11 

233607  719,68 

1 

gleich  eines  Defizits  im  Staatshaushalte  abgesetzt,  welcher  aber  spater  wieder  znrilck- 
nachtrikglich  an  der  Eisenbahnkapitalscbuld  abgeschrieben  ist.    Die  danach  sich 
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Bahnstrecken  u.  s.  \v.  erforderlielien  Mittel  (lurch  Ausgabe  3l/2prozeutiger 
Schuldversehreibungeu  aufgebraeht  werden  konnten.  wfthrend  fruher  fur 
die  Anleihen  ein  hoherer  Zinssatz  bewilligt  werden  mufste. 

Wie  aus  dem  im  Eingange  mitgetheilten  Abschlusse  fiir  1889/90  her- 
vorgeht,  hat  die  Staatseisenbahnverwaltung  die  mit  den  verstaatiichten 
Privateisenbahnen  ubernommenen,  noch  ungekiindigten  Prioritatsanleihen 
u.  8.  w.  aus  Betriebsfonds  nicht  allein  selbst  verzinst.  sondern  audi  planmafsig 
getilgt.  Zu  solehen  Tilgungen  sind.  einschl.  der  Tilgungsbetrage  fiir 
Aktien  der  inzwischen  verstaatiichten  Koln-Mindener  und  Oberschlesisehen 
Eisenbahn.  sowie  fur  Aktien  der  Stargard-Posener  Eisenbahn.  verwendet: 


im  Jahre  1882/83 
1H*3,K| 
„  1S84  85 
„  1886  80 
„  1886/87 
„  1887  88 
r  1888  89 
„  1889/90 


11  403  9Ol.it;  .// 
18144  922.03  „ 
15  12U577.*o 

15  090  4")8.h*  f. 
13877  602.<»2 
111191  lOl.ss  „ 

12  314  537.3". 
12  972  903,-2  - 


zusammen  105  922  068.44  m. 


In  Hohe  der  Tilgungsbetrage  hat  sich  die  Staatseisenbahnverwaltung 
demnach  selbst  entlastet.  Werden  diese  Ausgabcn  zur  Tilgung.  uni  welchc 
andemfalls  die  nach  dem  Garantiegesetze  bereehneten  Jahresubersehusse 
sich  erhoht  haben  wurden.  letzteren  hinzugereehnet.  so  steigt  der  Gesammt- 
reintiberschufs 


fiir  das  Jahr  1882  83  auf 

„     „      ,.     1883  84  „ 

y>      r>        «      1884/&)  „ 

1885  8(1  „ 

1880/87  „ 

1887/88  „ 

1888/89  „ 

1889/90  „ 


53  758<>35.i;o  .// 

49  033  143.1-2  . 
60 604  075,17  „ 

50  27 1  $14.39  „ 
81  491  641.15  „ 

120  983  426.8*  „ 

145  404432.74  „ 

108  993  884.90  „ 


und  betragt  der  Gesainmt-Reiniibersehufs  fQr 

die  acht  Jahre  im  Ganzen  ....    730  601  084.4*  .//. 
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Durchsehnittlieh  enttallt  demnnrh  ant  jedes  der  arht  J  ah  re  »mh  (ie- 
sammtreinubersehul's  von  91  325  135.51  .//. 

Der  GeNHinnitreiniihersclmfs  der  acht  Jahre  liat  nach  Yorstehendein 
Wrwcndung  gefunden: 

a)  /ur    [>laiHiialV>iif4>n    Tilgung    von    Schulden    (31  030  738.%  .//  -r 
105 922 ( .HW.44  .//)   137  558  807*..// 

b)  zur  aufserordentlichen  Tilgung  von  Schulden  und 
zur  Verrechnung  auf  bewilligte  Anleihen.  welehe 

•ler  Schuldentilgung  gleichsteht  359  434  557.  n  „ 

znsainnien  zur  Schuldentilgung   490  993  364.40  .//.. 

•  )  zur  Deckunn  anderwciter  etatsmafsiger  Staats- 

ausgaben   233  f>07  719.1*  .// 

im  Ganzen  wie  vorstehend    730  001  0S4,os .//. 

Die  nach  den  Ab.M-hreibungen  verbliebene  Eisenbahnkapital.M-huld 
Mrug  am  Schlusse  1889  90  (unter  Berucksichtigung  eines  von  dem  Rein- 
uberschusse  fur  1889 .'90  verbliebenen,  nachtraglich  noch  abzuschreibenden 
Restes  von  43  027  750.41  .//)   4  271  938  909 

Dazu  treten  die  von  der  Staatseisenbahnverwaltung 
selbst  zu  verzinsenden  und  zu  tilgenden  Prioritats- 
anleihen  verstaatlichter  Privateisenbahnen  mit  dem  am 
Schlusse  1889  90  noch  nicht  getilgten  Kapitalc  von  .    .      97)8  233  092  „ 

Hodafs  die  gesammte  die   preufsische  Staatseisenbahn- 
verwaltung helastende  Schuld  am  Sehlusse  1889  (0  .    .    5  230  172  Ml  .// 
betragt. 

In  der  Schuld  sind  audi  die  dem  Staate  dun  li  seine  Betheiligung 
bei  mehreren  Privathahnen  aus  der  Uebernahme  von  Aktien  u.  dergl.  cut- 
standenen  Ausgaben  enthalten. 


1m  Anschlusse  an  die  vorstehende  Darstellung  dor  wirklichen  Er- 
gebuisse  der  Staatseisenbahnverwaltung  fur  1882  83  his  1889  90  mogen  in 
der  folgenden  Uebersieht  noch  die  in  den  Etats  dieser  Verwaltung  fur 
1&091  und  189D92  zur  Veranschlaguug  gekonimenen  Bet  race  kurze  Er- 
walmimu:  linden: 
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1  2  3  4  5  6 

„   ,  Auf  den  Ueberschnfs 

Etatsmillsige 

sollen  angerechnet 

i  _  _ 

zur 

Anagleichung 

(ifsammt-       Gesammt-  zur         ei„e8  Defizits 

ITeberachufo  .    nil<r      im  Staatt- 

.lahr  einnahme        ansgabc  \emnsung  hau8naltsetatt 

(jer  welches 
anderenfalls 
Eisenbahn-      durch  An- 

der  Eiaenbahnverwaltnng  kapita,_ 

—  —   „„u„i,i        den  miisseo, 

8chuld       bis  zur  Hohe 
v  2  200000.// 

 M  .£  .£  .M_  M 

1890  91  ....     852  959  086,.*)   5^2079  18-1,  no   330  879  902,00    187  449  984,  :a 
1891/92  ....     931051445.ool  557  79ti  583,oo   373  254  862,00   207  584016,;*  — 

znsamroen  fiir 
1890/91  und 

1891/92  ...   1  781  OH)  531,«o  1  079  875  767,oo   704  1.14  764,o«    395  034  001,w  - 

Werden  die 
wirklichen 

i  i  ■  1 

Ergebnisse 
fiir  1882  83 
bis  1889/90 
hinzugesetzt 

mit   5312  153  100,n  3  529  338  910,n  1  782  814  190.no  1  153  735  174,3«  4400000 



so  ergeben  sich 
fiir  die  zehn 
Jahre  1882/83 
bis  1891  92  im 

Ganzen.  .  .  .  7  096  163  631, n  4  609  214  677,u  2  4^6  948  954,oo  1  548  769  175,™      4  400000 

I 
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(Spalte  4) 
wenlen 


znsatn  men 


~8    _    I  9 

Der  R  <■  i  n  ii  b  e  r  >? 


10 


Demnach 
soli  ein 
Rein- 


nacb  §  1  No.  1  des 

CJesetzes  vom 
27.  Mftrz  1882  zur 
planmiifsigcn  Tilsrung 
der  vom  Staate  fUr 
iiberschufs  Eisenbabnzwecke  vor 
dem  Jahre  1879  aaf- 

geuommenen  oder 
vor  und  nach  diesem 

Zeitpnukte 
selbstschuldnerisch 
tibernommenen 
Schnlden 

.// 


dm  fs  <  o  ]  1  Ver  w  .>  n  d  u  n  c 
f  i  n  d  e  n 

nach  §  I  No.  2  des  fieserzes  vom 
27.  Marz  1S82 


verbleiben 
von 


zur 

aufserordent  lichen 
Tilgung  von^taats- 

schnlden  mid 
znr  Verrethnung 
auf  bewilligte 
Anleihen 

M 


zur 
De.  knng 
anderweiter 
♦natsmal'sitter 
>taatj»- 
atiegaben 

at 


187  449  984,  m    143  429  917.it  3  023  856,44 

207  684  016,99    165  670  845,01  5  584  161,66 


13  520  531, .'O 
17  851  751,;» 


126  .^5  529,47 
142  234  931, :* 


395  034  001 .w   309  100  762,«s 


8  60^018,10 


31  372  283,3.'. 


21.9  120  44; I  .os 


1  168  136  174,36   624  679  015,64 


3163c;  73K>=> 


359  434  557.ii         233  607  719,* 


1  668  169  175.W   933  779  778,12 


40  244  756,!* 


390  806  *40.  i«         502  728  1  «V,7  l 
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])em  Reiniiberscbusse  von  933  779  778,12  M 

heteu  hinzu  die  Tilgungsbetr&ge  fur  die  von 
der  Staatseisenbahnverwaltung  aus  Betriebs- 
fonds  planmafsig  zu  tilgendcn  ungekundigten 
Prioritatsanleiben  und  zwar: 

nacb  dem  Etat  fur  1890 -1)1  7  1 5U  051     .  // 

sowie  die  zu  solcben  Tilgungen  fur  1882  83  bis 

1889  90  wirklicb  verwendeten  Bet  rage  mit  105  922  068,44.// 

zusamnien   113  808  217,2f>  M 

sodals  fur  die  zebu  Jabre  1882  83  bis  1891/92 
eh)  (iesainmtreinubersehurs  sieh  ergeben 

wird  von  1  017  587 995,37  M 

Der  (Jesamnitreinubersrhufs  der  zebn  Jabre  bat  Verwendung  gefuuden 

» 

oder  soli  verwendet  werden: 

a)  zur    plaiunafsigen    Tilgung    von    Sohulden    (40  244  756,95  M  -f 
11380H217t26.//,)   154052  974,20  ^ 

b)  zur  aufserordentlifhen  Tilgung  von  Scbulden 
und  zur  Yerrechnung  auf  bewilligte  Anleihen. 

welche  der  Sehuldentilgung  gleicbsteht. .    .    .      390 8CG 840.40  „ 

zusammen  zur  8fbuldentilgung      544  859814,66  Ji 

«■)  zur  Deekung  anderweiter  etatsmal'siger  Staats- 

ausgaben   502728180,71  „ 

itn  (ranzeu  wie  vorsteliend    1 047  587  995,37  Jt. 

')  Die  ungekandigten  Prioritatsanleilien,  welche  vom  Staate  selbstschuldneriach 
tlbernonimen  sind,  werden  vom  1.  April  1891  ab  auf  den  Etat  der  Hauptverwaltung 
der  StaatsischnMen  tlbertragen,  daher  der  geringere  Tilgungabetrag. 
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Von 

Regieningsrath  Dr.  Kger  in  Breslan. 
(Fortsetzung) 


II. 

Die  Entsch&digung  der  Grundeigenthtimer  fur  die  Enteignnng  yon 

Grundstiickstheilen. 

(Mit  besonderer  Beziehusg  anf  die  §§  8  ff.  des  prenfsischen  Enteignungsgesetzes 

vom  11.  Jnni  1874,  G.-S.  S.  221  flf.). 

I. 

Wird  zunachst  der  Frage  naher  getreten, 

ob  die  positiven  Bestimmungen  des  preufsisohen  Ent- 
eignungsgesetzes  vom  11.  Juni  1874  darait  in  Einklang 
stehen  oder  im  Gegensatze  hierzu  die  Berucksichtigung  der  nach- 
theiligen  Folgen  des  Uiiternehmens  bei  Bemessung  der  Enteignungs- 
entsch&digung  verbieten, 

so  ergiebt  der  Wortlaut  wie  die  Tendenz  der  in  Betracht  kommenden  Ge- 
setzesstellen  die  Bejahung  der  ersteren  Alternative. 

1.  §  8  des  Enteignungsgesetzes  lafst  allerdings  seinem  Wort- 
laute  uach  die  Frage  unentschieden,  indem  aus  den  Worten  allein,  daft 
die  Entsch&digung  umfassen  soil .... 

„den  Minderwerth,  welcher  far  den  Gbrigen  Grundbesitz  durch 
die  Abtretung  entsteht", 

nicht  zu  entnehmen  ist,  welehe  Bedeutung  und  reehtliche  Tragweite  diesem 
Begriffe  der  Abtretung  zu  geben  ist,  nb  nur  die  unmittelbaren  Nachtheile 
der  blofsen  faktischen  Lostrennung  ohne  Riicksicht  auf  den  Zweck 
derselben  oder  auch  die  mittelbaren  Nachtheile  des  nach  und  auf  Grund 
der  Lostrennung  bewirkten  Baus  und  Betriebs.  also  mit  Rficksicht  auf 

*)  Vergl.  Archiv  1*90  S.  hhll.  721,  HrK.    1H91  S.  27. 
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deren  Zweck,  den  Gegeustand  des  Minderwerths  bildou  solleu.  Aber  die 
Teudeuz  des  §  8  leitet  daraut  bin,  unter  d>n  Worten  „durcu  die  Ab- 
tretuug-  uicht  blofs  die  thatsachliehe  Trennung  des  enteigneten  Theils 
von  deni  Restgrundstucke  zu  verstehen,  sonderu  nach  dem  ganzen  Zwecke 
der  Expropriation  die  VerUufserung  des  Eigenthuins  und  zwar  nach 
den  Grundsatzen  eincs  —  wenugleieh  zwatigsw/ise  hidieigefdhrten  — 
Verkaufs.  Das  Eigentbuin  aber  giebt  doin  Bsrechtigten  uicht  blofs  die 
positive  Befugnifs.  die  Sache  zn  besiticu.  zu  natzea  utii  willkQrlich  zu 
behandeln,  sonderu  uuifafst  aueh  die  negative  Bifuguils,  jede  Einwirkung 
eines  Dritteu  auf  die  Sache  auszuschliefseu  und  zu  verbieteu.  Da 
nun  nach  der  Tcndenz  des  Enteiguungsgesetzes  die  von  dem  Exproprianten 
zu  leistende  Enlsehadiguiig  in  alien  Fallen  eine  vollstandige  sein  inufs, 
so  erscheint  aus  dieser  Tendenz  heraus  der  Sehlufs  berechtigt,  dafs  bei 
Bemessuug  der  Entschadigung  des  Expropriates  welcher  sein  Eigenthum 
theilwei.se  abzutreten  hat.  die  sanimtliehen  Ausflusse  und  rcchtlichen  Vor- 
theile  zu  beriieksichtigeu  sind,  welche  deinselben  sein  abzutretendes  Eigeu- 
thumsrecht  vennOge  aller  darin  liegenden  Machtbefugnisse,  einschliefslich 
jenes  Vcrbietungsrechts,  bis  dahin  gewahrte,  rait  andereu  Worten,  dafs  der 
aus  der  Abtretung  entstehende  Minderwerth  des  Restgrundstueks  auch 
denjeiiigen  Minderwerth  urafassen  mus,  weleher  aus  etwaigen  nachthei- 
ligen  Einwirkungen  der  vor  der  Abtretuug  von  dem  Expropriaten  kraft 
seines  Eigenthums  zu  untersagenden  Anlage  auf  seinen  Restbesitz 
entstebt. 

2.  Aueh  ;tus  §  31  des  En  teignungsgeset  zes  ergiebt  sich  die 
Aiiuahnie.  dafs  der  Gesetzgeber  den  Minderwerth  des  Restbesitzes  aus 
den  naehtheiligen  Folgen  des  die  Enteignung  bedingenden  Unternehmens  be- 
riieksichtigt  wissen  wollte.  tndein  $  31  dem  Eutseh&diguugsberechtigten 
wegen  solcher  naehtheiligen  Folgen  der  Enteignung,  welehe  erst  nach  dem 
Kutsehfidigungsfeststellungstertnine  (25)  erkennbar  werden,  bis  zum  Ab- 
laufe  von  3  Jahren  nach  der  Ausfiihrung  des  Thcils  der  Anlage. 
(lurch  welehe  er  benachtheiligt  wird.  den  Enlscluldiguiigsanspruch  gegen 
den  Unternehmer  vorbeh3.lt.  ist  damit  ausgesprochen  und  zu  folgern. 
dafs  solehe  Nachtheile  aus  der  demnachst  igen  Ausfuhrung 
des  Unternehmens.  welche  nach  Mafsgabe  des  Projekts  sofort 
bei  der  Enteignung  erkennbar  sind  und  deren  Einflufs  auf  den 
Werth  des  Restgruudstucks  von  vornherein  iibersehen  werden  kann,  als- 
bald  bei  der  Bemessuug  des  Minderwerthes  desselben  zu  berucksichtigen 
sind.  Ks  geht  aus  der  von  Bohlmann  (II.  S.  2T>f.)  raitgetheilten  Entstehungs- 
geschichte  dieses  Paragraphen  mil  Bestimmtheit  lienor,  dafs  die  Absicht 
des  Gesetzgebers  keine  andere  gewesen  ist.  und  mit  Recht  bemerkt 
Lobell.  dafs  cs  sonst  keinen  Sinn  lichaht  haben  wurde.  die  dreijahrige 
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Frist  des  §  31  von  tier  Ausfiihrung  der  Anlage  an  zu  rechnen, 
wenn  solche  Nachtheile.  welche  durch  die  Anlage  entstehen,  tiberhaupt 
nicht  vergutet  werden  sollten.  §  31  bezeichnet  die  durch  die  Aus- 
fiihrung der  Anlagen  verursaehten  Nachtheile  geradezu  als  Folgen  der 
Enteignung*) 

3.  Feraer  unterstfitzt  §  2  des  Enteignungsgesetzes  diese  An- 
nahme.  Denn  nach  dieser  Gesetzesbestimmung  soli  in  der  kdnigl.  Ver- 
ordnung  niclit  blofs  der  Unternehmer,  sondern  audi  das  Unterneh men. 
zu  dem  das  Grundeigenthum  in  Anspnieh  genommen  wird,  bezeichnet 
werden.  und  es  ist  in  der  Begrfindung  dieser  Vorschrift  besonders  darauf 
hingewiesen,  dafs  es  fur  die  betheiligten  Grundbesitzer  sowohl  wegen  ihrer 
Rechte  auf  Entschadigung.  als  ihrer  etwaigen  Einwendungen  gegen 
die  Anwendung  der  kOniglichen  Verordnung  auf  ihre  Grundstficke  von 
Wichtigkeit  sei,  sowohl  den  Unternehmer  als  den  Zweck  kennen  zu  lernen, 
zu  welchem  das  Privateigenthum  in  Anspruch  genommen  werde.  Daraus 
erhellt.  dafs  der  kunftigen  Bestimmung  des  expropriirten  Terrains  ein  Ein- 
flufs  auf  die  Entschadigung  des  Restbesitzes  eingeraumt  werden  sollte.**) 

4.  Dasselbe  ergiebt  sich  aus  den  §§  18—25  des  Enteignungs- 
gesetzes. Die  in  diesen  Bestimmungen  eingefuhrte  Trennung  des  Plan- 
feststellungsverfahrens  vom  Entsehadigungsfeststellungsverfahren,  welche 
nach  dem  frfiheren  Rechte  vereinigt  waren.  hat  vornehmlich  den  Zweck, 
<!ie  Gnindeigenthiimer  von  dem  kiinftigen  Gebrauch  des  ihnen  enteigneten 
Gelandes  in  Kenntnifs  zu  setzen  und  somit  fiber  den  schadigenden  Einflufs 
des  Unternehmeus  auf  ihren  Restbesitz  und  fiber  die  Hone  des  Schadens 
zu  unterrichten.  (Bohlmann  I,  S.  22,  Ii,  S.  25:  111.  S.  21  ff.).  Nach 
§  25  soli  in  der  kommissarischen  Verhandlung  fiber  die  Entschadigung  der 
endgfiltig  festgestellte  Plan  des  Unternehmens  vorgelegt  werden.  der.  wie 
aus  den  §§  14  und  18  f.  erhellt.  alle  projektirten  Anlagen  enthalten 
mufs.  Hieraus  ergiebt  sich.  dafs  nach  der  Absicht  des  Gesetzgebers  auch 
die  durch  die  Anlagen  veranlafsten  Nachtheile  berficksichtigt  werden  sollen. 

5.  Ebenso  spricht  die  Vorschrift  des  §  14  des  Enteignungs- 
gesetzes klar  daftir.  dafs  die  Restbesitzer  auch  fur  die  uachtheiligen 
Folgen,  welche  sie  durch  das  Unternehmen  erleiden,  entschftdigt  werden 
sollen.  (Bohlmann  111.  S.  20.  21).  Die  gcgentheilige  Annahme.  welche 
aus  den  im  §  14  angefuhrten  Beispielen  folgeni  will,  dais  §  14  den  Unter- 


*)  Lob  ell,  S.  150-150.  Kohl  in  ami,  Heft  I,  s>.  if4  ff..  H.  S.  25  ff.  Entsch. 
des  5-  Ziv.-Seu.  des  Kekhsger.  v.  H.  Februar  1»S7.  EisenbahnrecliH.  Entsch.  Hd.  5. 
S.  257. 

**)  Erk.  des  1.  Ziv.-Sen.  des  Reichsirer.  vom  31.  Marz  1**3.  Ewnbahnrechtl. 
Entach.  Bd.  3  S.  GO. 
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nehmer  nur  zu  Sicherungsvorrk'htungen  gegen  Naehtheile  und  Gefahren  aus 
der  Wegnahme  des  Eigenthums,  nieht  aber  aus  der  Anlage  und  dem  Be- 
triebe  des  Unternehmens  verptlichte,  stent  mit.  der  Tendenz  des  §  14  und 
der  herrsehenden  Theorie  und  Praxis  gauzlich  im  Widersprueh. 

6.  Endlich  begrundet  auch  §  10,  Absatz  2  des  Elite  i  gnu  ngs- 
gesetzes  die  hier  vertretene  AufFassung.  Denn  indeni  das  Gesetz  eine 
WertherhOhung,  welche  das  abzutretende  Grundstiick  erst  in  Folgu 
der  neuen  Anlage  erhalt,  bei  Bemessung  der  Entschadigung  nicht  berfick- 
sichtigeu  will,  wird  die  Folgerung  begrundet,  dafs  der  Einflufs, 
weleben  die  neue  Anlage  auf  den  Werth  des  zurfiekbleibenden  Theils 
aufsert.  in  Ansrhlag  zu  bringen  ist  (s.  Lobell,  S.  70  ff..  Bohlmann  III, 
S.  32.  83). 

II. 

Die  Praxis  der  Geriehte  bat  sioh  —  fruher  vielfach  schwankend 
—  in  neuerer  Zeit  fast  durchweg  der  Annahme  angesehlossen,  dafs  bei 
Theilenteignungeu  aueh  die  nachtheiligen  Folgen  des  Unternehmens 
fur  den  Restbesitz  in  der  Schadensbemessung  mit  in  Anschlag  zu  bringen 
seien. 

A.  Was  zuniichst  das  Obertribunal  anlangt,  so  hat  dasselbe  aller- 
dings  in  einigen  Fallen  diese  Frage  verneint, 

So  ist  in  einem  Falle  der  Entschadigungsansprueh  fur  Naehtheile, 
welche  dem  Restbesitze  durch  die  Bahnanlage  und  den  Bahnbetrieb  mit 
Rucksicht  auf  die  Feuersgefahr  und  die  Beunruhigung  des  Besitzers  ent- 
standen  waren,  unter  Hinweis  darauf  zuriickgewiesen  worden,  dafs  diese 
Werthverminderungen  nicht  aus  der  Enteignung  eines  Grundstficktheils, 
sondern  aus  Handlungen  hergeleitet  seien,  welche  die  Unternehmerin  nach 
der  Enteiguung  mit  dem  erworbenen  Grundstucke  vorgenommen  hat;*) 
ebenso  in  einem  anderen  Falle,  in  welchem  dem  theilweise  Enteigneten 
dadurch  Schaden  erwaehsen  war,  dafs  die  Gebftudc  seines  Restgrund- 
stiickes  durch  den  Betrieb  der  Bahn  der  Feuersgefahr  ausgesetzt  und  sie 
deshalb  im  Werthe  vermindert  waren.**) 

Aber  abgesehen  von  diesen  Ausnahmefallen  ist  die  obige  Frage 
stets  bejaht  und  der  Ersatzanspruch  anerkannt  worden,  so  insbesondere 
dafur.  dafs  in  Folge  der  theilweisen  Enteiguung  eines  Grundstucks  zu  einer 
Eisenbahnanlage  das  Restgrundstfick  polizei lichen  Bauverboten  oder 

*)  Erkanut  vora  3-  Senat  des  Ob.  -Trib.  unterm  -_>i.  Januar  1876.  Bohlmaun, 
Heft  I  S.  67—50. 

**)  Erkannt  vom  3.  Senat  des  Ob.  -  Trib.  unterm  12.  Juli  1878.  Bohlmann, 
Heft  1  5?.  75—77. 
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Baubeschriinkungen  unterworfen  worden  ist  und  seine  bisherige  <Jualitat 
als  Baustelle  verloren  hat  (Feuerrayou).*)  Dasselbe  ist  in  einem 
spateren  Erkeuntuisse  unter  Hinweis  darauf  angenommen.  dais  das  Bau- 
verbot  (ini  sog.  Feuerrayon)  aus  Anlafs  des  Eisenbahubetriebs  cine 
unmittelbare  Folge  der  Expropriation  und  der  durch  die  letztere  ermog- 
liehten  Durehlegung  der  neuen  Bahn  sei.  Ware  das  Grundstuck  von  der 
Expropriation  nicht  betroffen  wordeu.  so  wiirde  die  gedaehte  Bau- 
beschrankung  auf  dasselbe  nicht  zur  Anwendung  gekommen  sein.  Die  in 
Folge  derselben  fur  das  Grundstuck  eintreteude  Werthverminderung  ist  so- 
mit  zu  entsehadigen.**)  War  vor  der  gegenwartigen  Eisenhahnanlage  die 
Bamjualitfit  des  Restgrundstfieks  und  die  Befugnifs  des  Eigenthfimers,  von 
dieser  Bauqualitat  Gebraueh  zu  raachen.  vorhanden,  und  hringt  der  Eisen- 
bahnunternehmer  das  derartig  qualifizirte  Grundstuck  in  eine  Lage.  durch 
welche  eine  Bauverordnung  (betr.  deu  sog.  Feuerrayon),  von  der  es 
bisher  nicht  betroffen  wurde,  fortan  Anwendung  fiudet,  welche  es  also 
jener  Eigensehaft  verlustig  raacht:  so  ist  er  der  Urheber  des  damit  ver- 
bundenen  Schadens  und  hat,  weiJ  andenifalls  der  voile  Ersatz,  auf  welchen 
der  Eigenthiimer  fur  jeden  Eingriff  der  Enteignung  in  seine  Kechtsspbare 
Anspruch  hat,  nicht  geleistet  wiirde.  fiir  deuselben  aufzukoinmen.***) 

Eine  Entschiidigung  ist  bei  Enteignung  eines  Theil.s  eines  Gasthofs- 
grundstucks  auch  dafiir  zuerkannt  worden,  dais  wegen  der  Nahe  der 
Eisenbahn,  hauptsachlich  wegen  des  Gerausehes  beini  Betriebe  auf 
derselben.  der  Verkehr  in  dem  Gasthofe  sich  verniindert  hat.  So  lange 
die  Parzelle  in  der  Hand  des  Gasthofbesitzers  war.  hatte  dieser  es  in  »ler 
Hand,  den  Larm  und  die  sonstige  Beeintrachtigung  der  Eisenbahn  von 
seinem  Gasthofe  fernzuhalten  und  dadurch  denjenigen  Nachtheilen  vorzu- 
beugen,  fiber  welche  gegenwiirtig  geklagt  wird.  Man  kaim  nicht  einwenden. 
dafs  jener  Nachtheil  nicht  durch  die  Enteignung.  sondern  erst  hinter- 
her  dadurch  eingetreten  sei,  dafs  auf  der  enteigneten  Parzelle  cine  Eisen- 
bahn gebaut  und  in  Betrieb  gesetzt  ist.  Denn  die  Euteignung  erfolgte  von 
vornherein  zur  Kisenbahn,  also  mit  dem  Ziele  der  vorbezeichueten 
Ausnutzung  der  Parzelle  und  audi  nur  zu  dieseiu  Behufe  hatte  die 
Eisenbahn  die  Expropriationsbefugnifs  erlangt.f)    In  gleiclier  Weise  ist  in 

*.i  Erkanut  vom  5.  Senat  des  Ob.-Trib.  unterm  14.  Mai  1861.  Bohliuann  I, 
S.  69-71. 

**)  Erkannt  vom  3-  Senat  des  Ob.-Trib.  unterm  30.  Januar  1871.  Bohlmann  1? 
S.  65-  69. 

***)  Erkannt  vom  5.  Senat  des  Ob.-Trib.  unterm  2*  Januar  1*79.  Bohlmann  I. 
S.  63—66. 

f  t  Erkannt  vom  3.  Senat  des  Ob.-Trib.  unterm  25.  Oktober  1*72.  Striethorst, 
Bd.  86  S.  294  und  —  bei  ahnlichen  Verbal tnissen  —  unterm  2*.  Februar  1*78  Striet- 
horst,  Bd.  98  S.  329  f. 
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einem  spateren  Erkenntnisse  bei  Theilenteignung  dem  Expropriaten  fur 
die  Worth  verm  indcrang  des  Restbauplatzes  wegen  voraussichtlicher  Ver- 
ringerung  des  Miethswerthes  des  zukfinftig  darauf  zu  errichtenden  Ge- 
baudes  durch  die  nachtheiligen  Betriebseinfl iisse  (Raueh,  Dampfe, 
Erschutterungen)  der  auf  den  enteigneten  Theilen  zu  betreibenden 
Bahn  Entschftdigung  zugesproehen  worden.*) 

B.  Das  Reichsgerioht  hat  anfanglich  —  abweichend  von  der  herr- 
schenden  Annahme  des  Obertribunals  —  in  zwei  Erkenntnissen  ange- 
nommen,  dafs  nur  diejenigen  Nachtheile  zu  ersetzen  seien,  welche  durch 
die  Abtrelung  an  sich  entstehen,  nicht  auch  diejenigen,  welche  durch  die 
Errichtung  und  Benutzung  von  Bauten.oder  Anlagen  auf  der  abgetretenen 
Grundflache  entstehen,  indem  hierbei  die  aligemeinen  Rechtsgrundsatze 
fiber  naehbarliche  Besch  werden  in  Anwendung  zu  bringen  seien:  „Der  Ex- 
propriat  —  wird  in  einem  alteren  Erkenntnisse  des  Reichsgerichts  ausge- 
fuhrt  —  kann  einen  Ersatzanspruch  aus  §  8  des  Enteignungsgesetzes  nicht 
darauf  stutzen,  dafs  das  Restgrundstuck  innerhalb  des  Feuerrayons  nach 
polizeilichem  Verbote  nicht  bebaut  werden  darf,  weil  dieser  Nachtheil  nicht 
aus  der  Enteignung  folgt,  sondern  aus  der  spateren  Benutzung  des  ent- 
eigneten Grundstuckcs  und  jeden  trifft,  welcher  Grundeigenthum  innerhalb 
des  Rayons  hat,  gleirhviel  ob  er  Expropriat  ist  oder  nicht.  Dieser  An- 
spruch  nmfs  daher  aus  aligemeinen  Gesetzen  substantiirt  werden.  Ebenso- 
wenig  kann  ein  Ersatzanspruch  daraus  hergeleitet  werden,  dafs  durch  die 
Bahn  die  Richtung  der  Strafse  geandert  sei  und  damit  das  Restgrundstuck 
seine  Bauplatzqualitat  verloren  babe.  Denn  auch  dies  stent  mit  der  That- 
sache  der  Enteignung  nicht  im  Zusammenhange,  auch  hat  Expropriat  kein 
wohlerworbenes  Recht  darauf,  dafs  die  Strafscnrichtung  nicht  verSndert 
werde."**) 

Spater  ist  jedoch  die  entgegengesetzte  Ansicht  in  den  Ent- 
scheidungen  des  Reichsgerichts  andauernd  vertreten  und  angenommen  worden, 
dafs  fur  die  Werthverminderung  des  Restbesitzes  aus  den  nachtheiligen 
Folgen  des  Bancs  und  Betriebes  auf  dem  enteigneten  Theile  Entschadigung 
zu  leisten  sei,  wenngleich  nicht  unbedingt,  sondern  mit  der  BeschrUn- 
kung,  dafs  der  Schaden  nur  soweit  zu  vergiiten  sei,  als  er  den  bisherigen 
Eigenthumer  nicht  getroffen  hatte,  wenn  ihm  nichts  enteignet  worden 
ware.  In  diesem  Sinne  sind  folgende  Entscheidungen  des  Reichsgerichts 
ergangen: 

a)  „Dafs  eine  Entwerthung  des  Restgrundstfieks,  welche  mit  Rucksicht 

*  i  Erkannt  vom  Ob.-Trib.  unterm  12.  Juni  1876.   Bohlmanu  I,  S.  47. 
**:  Erkannt  vom  3.  Hilfs-Sen.  des  Reichsger.  anterm  26.  Mai  188v.  Eisenbahn- 
rechtliche  Entsch.  Bd.  1  S.  177,  und  ebeneo  am  selben  Tage  Bd.  1  S.  186. 
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auf  die  projektirte  mid  erst  kfmftig  auszufiihrende  Anlage  (in  casu  durch 
Dammschuttung)  eintritt,  nicht  als  Folge  der  Enteignung  auzusehen 
sei,  sehreibt  das  Enteignungsgesetz  nicht  vor:  da  solche  Anlagen  erst 
durch  die  Enteignung  moglich  werden,  bis  zur  Enteignung  der  Expropriat 
das  Recht  hatte,  sie  zu  verhindern,  ihm  dies  Recht  durch  die  Enteignung 
entzogen  wird,  erfahrungsmafsig  aber  die  Entwerthung  nicht  erst  nach 
der  Ausfuhrung  der  Anlagen,  sondern  sofort  mi t  der  Enteignung 
eintritt,  welche  die  Mogliehkeit  ihrer  Verhinderung  aussehliefst,  so  kaun 
der  ursachliche  Zusanimenhang  zwischen  der  Enteignung  mid  der  Werth- 
verminderung  nicht  ffiglich  in  Zweifel  gezogen  werden.'**) 

b)  „Die  Nachtheile  des  Unternehmens,  fur  welches  die  Enteignung 
erfolgt  ist,  z.  B.  aus  derAnlage  oder  dem  Bet  riebe  einer  Eisenbahn 
sind  deshalb  nach  dem  Enteignungsgesetze  keineswegs  unbedingt,  sondern 
nur  insoweit  zu  verguten,  als  sie  den  bisherigen  Eigenthumer  nicht  ge- 
troffen  hatten,  wenn  ihm  nichts  oder  weniger  enteiguet  ware.***) 

c)  „Dieser  ursachliche  Zusammenhang  mit  der  Enteignung  ist  bei 
dem  Eisenbahnbau  auf  der  enteigneten  Theilflachc  eines  grofseren  Grund- 
stucks,  durch  welchen  das  Restgrundstuck  unbcbaubar  oder  sonst  benach- 
theiligt  wird,  dann  nicht  zu  vermissen,  wenn  festgestellt  werden  kann, 
dafs  ein  gleicher  Nachtheil  ohne  die  Enteignung,  namentlich  bei 
Ausfiihrung  des  Baues  auf  unmittelbar  benachbarteni  Lande.  • 
fur  die  Flache,  welche  gegenwartig  das  Restgrundstuck  bildet,  entweder 
Qberhaupt  nicht,  oder  nur  in  geringerem  Umfange  herbeigefuhrt  sein 
wrtrde:  die  enteignete  Flache  gewRhrte  hier  dem  Eigenthiimer  den  Vortheil, 
dafs  sie  ihn  gegen  den  Nachtheil  des  Eisenbahnbaus  vollstandig  oder  doch 
(nach  Verhaltnifs  ihrer  Grofse)  mehr  oder  minder  schutzte  und  auch  dieser 
Vortheil  bildet  fiir  ihn  einen  Bestandtheil  ihres  ^vollen  Werthes".  Das 
Enteignungsgesetz  sichert  ihm  dagegen  keinen  Ersatz  fur  Nachtheile  des 
hetreffenden  Untemehmens  zu,  wenn  diese  ohne  die  Enteignung  in  der- 
selben  Weise  eingetreten  waren.  Dafs  das  Enteignungsgesetz  dem  Eigen- 
thumer einen  unbedingten  Entschadigungsanspruch  wegen  nachtheiliger 
Anlagen  des  Enteignenden  einraume,  kann  auch  aus  §  31  desselben  nicht 
hergeleitet  werden.    Vielmehr  ergeben  gerade  die  Eingangsworte  dieser 


*)  Erkannt  vom  2.  Hilfs-Sen.  d.  Reichsger.  unterm  9.  Jannar  1861.  Bohlmann  III, 
S.  46-  50.  Eisenbahnrechtl.  Entsch.  Bd.  2  S.  178  u.  20.  Febmar  1882.  Bohlmann  III, 
S.  50,  51.  Lobell,  S.  164,  vom  5.  Ziv.-Sen.  nnterm  19.  September  1883  Eisenbahn- 
rechtl. Entsch.  Bd.  3,  S.  105  (unter  ansdritcklichem  Widerspmch  gegen  die  Erkennt- 
niese  vom  26.  Mai  1880). 

*»>  Erkannt  vom  3.  Ziv.-Sen.  d.  Reichsger.  unterm  14.  Mar z  1882,  Rep.  No.  198/81 
e.  Lobell,  S.  156. 
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Yorsehrift.  dais  bei  tier  zu  gewahrendeii  Entschadigung  nur  die  „na<h- 
theiligen  Folgen  der  Enteignung'-  beriicksiehtigt  werden  diirfen.  di«- 
Sehadcn  aus  Anlagen  also  zwar  untcr  Umstanden  ehenfalls, 
aber  immer  nur,  soweit  sie  ohne  die  Enteignung  fur  den  Eigenthumer 
nicht  eingetreten  wiiren.  Ein  weiter  gehender  Anspruch  wegen  schadlieher 
Anlageu  kann  unler  besonderen  Voraussetzungen  aut"  die  GrundsStze  des 
Nachbarreehts  oder  auf  andere  gesetzliche  Bestimmungen,  nicht  aber  auf 
das  Enteignungsgesetz  gestiitzt  werden  und  steht.  weim  er  begriindet  ist. 
dem  Beschadigtcn  audi  dann  zu,  wcnn  ihm  niehts  enteignet  ist.*  *) 

d)  „Es  kann  nicht  in  Zweifel  ge/.ogen  werden,  dais  die  Entwerthung 
des  kl&gerisehen  Restgrundstiicks  in  ursiichlichein  Zusammeuhang  mit 
der  Enteignung  stelit  und  nicht  hStte  eiutreten  konnen.  wenn  die 
Enteignung  nicht  crfolgt  wiire.  Denn  die  Eisenbabn  durchschneidet 
das  kliigerische  Gut  —  Klagerin  war  Eigenthuinerin  des  Terrains,  auf 
welchen  die  Balm  das  Gut  durchschneidet.  war  also  berechtigt.  jede 
ih rem  Gute  nachtheilige  Anlage  auf  diesem  Terrain  zu  verbieten  und  nur 
durch  die  Enteignung  ist  ihr  diese  Befugnifs  entzogen  und  die  Mog- 
liehkeit  geschaffen.  durch  Anlage  der  Balm  diejenigen  Nachtheile  fur  das 
Gut  zu  verursacheu,  welche  die  Sachverst&ndigen  als  dasselbe  entwerthend 
bezeichnet  haben  (Sto  rung  der  Rube,  Aufhebun  g  der  Abgeschlossen- 
h e it  u.  s.  w.).  Uebrigens  kann  nicht  anerkannt  werden,  dafs  die  Werth- 
verminderung  erst  durch  die  wirkliche  Ausfiihrung  der  Anlagen  verursaeht 
wird,  da  dieselbe  vielmehr  cintritt,  sobald  dem  Eigenthumer  durch  die 
Enteignung  die  Moglichkeit  entzogen  ist.  deren  Ausfiihrung  zu  hindern. 
Der  Wertb  des  Hauptgrundstucks  wird  durch  die  Schatzung  bestimmt. 
welche  ihm  unter  den  vorliegenden  Umstanden  in  der  allgemeinen 
Meinung  zu  Theil  wird.  und  selbstverstandlich  beriicksichtigt  diese  auch 
solche  erst  be\  orstehende  nachtheilige  Veranderungen.  die  das  Grund- 
stuck  entwerthen  rausseu.  Daraus  ergiebt  sich,  dafs  sich  die  uachtheiligen 
Folgen  der  projektirteu  Bahnanlage  in  der  Regel  von  denen  der  Ent- 
eignung gar  nicht  trennen  lassen,  sondern  dafs  die  durch  die  projektirten 
Anlagen  vorauszusehende  Werthverminderung  jediglich  eiue  Folge  der  Ent- 
eignung ist.  Davon  ist  auch  offenbar  das  Enteignungsgesetz  ausgegangen. 
Denn  nach  §  25  soil  in  der  kommissarischen  Verhandlung  der  definitiv 
festgestellte  Plan  vorgelegt  werden.  der,  wie  aus  den  §§  18  und  24  erhellt. 
alle  projektirten  Anlagen  enthalteu  mufs.  Hieraus  erhellt  schon,  dafs 
nach  der  Absicht  des  Gesetzgebers  von  dem  Saehverstaudigen  bei  Ab- 
schatzung  der  Entsehadigungen  auch  die  durch  die  Anlagen  veranlalsten 

*)  Erkantit  vom  2.  Hilfs-.>en.  des  Reichsger.  unterm  *23.  Mai  1881.  Eiseubahn* 
rechtl.  Entsrb  M.  2  S>.  42. 
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Xachtheile  beriicksiehtigt  werden  sollen.  Jeden  Zweifel  hieruber  heseitigt 
aber  §  31.  wo  die  dureh  die  Ausfuhrung  der  Anlagen  verursachtcn  Xach- 
theile geradezu  als  Folgen  der  Enteignung  bezeichnet,  werden."*) 

e)  In  Uebereinstiinmung  damit  ist  aus  §  31  gefnlgert  worden.  dais 
•lie  durcb  eine  derartige  Anlage  liervorgerufenen  lienen  Belastungen  des 
Expropriaten  als  naehtheilige  Folgen  der  Enteignung  angesehen  werden 
konnen  und  dais  sie  als  solche  in  den  Bereich  der  Entscbadigungspflieht 
des  Enteignenden  fallen.**) 

f)  „Alle  Betriige  auszuscbeiden,  die  sieh  auf  die  zur  Zeit  der  Ent- 
eignung nocb  niebt  erfolgte  Anlage  der  Bahn  und  deren  Betrieb  zuriick- 
iQhren.  ist  irrthumlich.  Der  Werth  eines  Grundstucks  wird  bestimmt 
dureh  die  Sehatzung,  die  demselben  in  der  allgemeinen  Meinung  des 
Publikums  ertheilt  wird,  und  dafs  auf  die.se  Sehiitzuiig  nicbt  blofs  Vor- 
theile  und  Xachtheile  bestimmenden  Einflufs  iiben,  die  bereits  eingetreten 
sind,  sondern  auch  solche,  welcbe  mit  Sieherheit  oder  audi  nur  hoher 
Wahrscheinlichkeit  in  der  Zukunft  zu  erwarten  stehen,  folgt.  aus  der  Natur 
der  Sache.  Dafs  die  Enteignung  zum  Zweck  der  Anlage  einer  Bahn  erfolgt 
and  Anlagen  in  Aussieht  stehen,  welche  erhebliche  Xachtheile  fur  das  ad- 
jacirende  Restgrundstuck  nothwendig  herbeifiihren  mussen,  wie  die  Ab- 
schneidung  von  Lnft  und  Licbt  durch  einen  hohen  Rahndamm, 
Storungen  (lurch  Liirm.  Ersehiitterungen  und  hnmissionen  von 
Kauch.  sowie  die  dailurch  bedingte  Beschriinkung  in  der  Bebauung 
und  sonstigen  Benutzuug  des  Restgrundstiicks,  druckt  erfahrungsmilfsig 
vlen  Werth  des  Restgrundstiicks  sofort  herunter.  Diese  Werthverminde- 
rung.  die  vor  der  Fertigstellung  der  Anlage  eintritt,  kann,  da  die 
Wirkung  der  Ursache  nicbt  vorausgehen  kann.  nicbt  erst  eine  Knlge  der 
Anlage  sein,  sondern  ist  lediglich  Folge  der  Enteignung."***) 

g)  „Es  ist  davon  auszugeben,  dafs  auf  dem  Restgrundstuck  ein  Wohn- 
Kebiiude  aufgefuhrt  wird  und  dafs  der  Eisenbahndamm  in  unmittelbarer 
Xiihe  an  demselben  vornberfuhrt.  Es  liegt  auf  der  Hand,  dafs  die  durcb 
den  Eisenbahnbetrieb  in  so  unmittelbarer  Xiihe  verursachten 

Erkannt  voin  2.  Hilft-Scn.  <les  Reichager.  mitcnn  :».  November  X8HI.  Eisen- 
bahnrechtl.  Entscb.  Rd.  2  S.  143  und  in  gleicher  Weisc  (wegen  der  nachtheiligen 
Folgen  durch  Aufschiittung  eines  Rahndarames  fiir  das  Restgrundstuck)  unterm  5.  No- 
vember 18*1  a.  a.  0.  8.  146  147. 

Erkannt  vom  5.  Ziv.-Seu.  des  Reichsger,  nnterm  24.  Mai  1882,  No.  892  81. 
LobeH.  S.  157  und  nnterm  If).  Febrnar  1887.  Jurist.  Wochenschr.  1687  8. 107.  ;Eisen- 
bahnrechtl.  Entsch.  Bd.  5  S.  l>57.| 

Erkannt  vom  2.  Hilfs-8en.  d.  Reichsgerichts  unt.  30.  Jannar  1882.  Eisenbahn- 
rechtl.  Entsch.  Rd.  2  S.  185. 
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Stdrungen  und  Unannehm  liehkeiten  die  Nutzbarkeit  des  zu  er- 
bauenden  Hauses  wesentlieh  heeintr&chtigen,  also  dessen  Werth  verringern 
mussen.  Erfahrungsmafsig  sinkt  der  Verkaufswerth  solcher  Grundstucke, 
welehe  durch  dergleichen  Eventualitateu  bedroht  werden,  deren  Tragweite 
noeh  nieht  bestimnit  zu  berechnen  ist,  gleichwohl  auf  eiue  bestiinmte 
H6he  herah.u*) 

h)  „Der  Eigenthumer  eines  Grundstucks  kann  der  Kegel  nach  we<ler 
gezwungen  werden,  es  zu  verkaufen,  noeh  gar,  es  an  eine  bestiminte 
Person  zu  einem  bestimniten  Zwecke  zu  verkaufen.  Insbesondere  ist  er 
bei  einem  Theilverkaufe  in  der  Lage.  soweit  eben  sein  Grundstfick  reicht, 
sieh  einen  lastigen  Naehbar  fernzuhalten .  oder  doeh  sieh  das  Interesse  an 
einem  solehen  unbequemen  Naehbar  in  dem  Kaufpreise  des  TrennstQeks 
init  verguten  zu  lassen.  Diese  Freiheit  der  Verfuguug  wird  dem  Eigen- 
thumer durch  das  Enteiguuugsgesetz  genommen.  Soli  daher  die  Ent- 
schadigung  eine  „volleu  sein,  so  mufs  sie  aueh  das  Interesse 
des  Eigenthumers  dahei.  dafs  er  gezwungen  wird,  einen  Theil 
seines  Grundstucks  gerade  fur  dieses  Unternehmen  abzutreten. 
umfassen  (§  1,  §  8):  das  ist  eben  der  Minderwerth,  weleher  fur  den 
ubrigen  Grundbesitz  durch  diese  Abtretung  entsteht.  Hiermit  stehen  die 
iibrigen  Bestimmungen  des  Enteignungsgesetzes  keineswegs  im  Wider- 
spruche.  (Es  wird  dies  nun  naher  aus  den  §§  31,  15,  18.  19,  21,  25.  14 
dargethan.)  ....  Mussen  hiernach  dem  K lager  an  sieh  aueh  die  Nach- 
theile  vergutet  werden.  welehe  aus  der  Anlage  und  dem  Betriebe  der 
Bahn,  fur  welehe  die  Enteignung  erfolgt  ist.  entstehen.  so  geht  die  Ent- 
schadigungspflieht,  wie  sehon  in  einer  Reihe  von  fruheren  Entscheidungen 
des  Senats,  besonders  in  den  in  Bd.  2  S.  234  und  Bd.  5  S.  248  der  Ent- 
seheidungeu  des  Reichsgerichts  in  Zivilsaehen  abgedruekteu,  ausgefiihrt  ist, 
doch  nieht  weiter.  als  der  ursachliche  Zusammenhang  der  Naeh- 
theile  in  it  der  Enteignung  reieht,  als  sieh  diese  Naehtheile  als  Folgen 
der  Enteignung  darstellen:  Naehtheile,  die  den  Kliiger  getroffen 
batten,  wenn  ihm  nieht s  enteignet  ware,  wenn  die  Bahn  statt  fiber 
das  enteignete  Theilstiiek  an  der  Grenze  des  ungetheilten  Grundstucks 
entlang  geffihrt  ware,  konnen  im  Enteignungsverfahren  und  in  dem 
auf  dieses  gegrundcten  Prozesse  nieht  geltend  gemacht  werden. 
Soweit  derartige  Naehtheile  ohue  die  dazwischen  liegende  Enteignung  das 
klageriscbe  Grundstiiek  zwar  aueh.  aber  nur  in  geringerem  Mafse  getroffen 
haben  warden,  kann  Kliiger  nur  insoweit  Entsehudiguug  beanspruchen,  als 

•)  ErUunt  voin  2.  Hilfs-Sen  d.  Reichsgerichts  unterm  20.  April  ls$2.  Eisen- 
bahnrechtl.  Entsch.  Bd.  2  S.  263. 
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die  ihu  jetzt  treffendeo  Nachtheile  groTser  sind.  als  diejenigen.  die  auch 
f.hne  die  Enteignung  eingetreten  wftren."*) 

Gegen  diese  Einschr&nkung  und  fur  die  ausnahmslose  Entschadigung 
aller  Nachtheile  macht  jedoch  Bohlmann  (Heft  I  8.  36  ff.,  II  S.  16  ff.) 
Folgeudes  gelteud:  „Bei  partieller  Enteignuug  eines  Grundstucks  ist  auch 
der  (lurch  die  Enteignung  fur  das  Restgrundstiick  eintretende  Verlust 
solcher,  aus  seiner  bisherigen  gunstigen  Lage  zu  den  Nachbargrundstuekeu 
(z.  B.  beziiglich  fiber-  oder  unterirdischer  Wasserzufltisse,  bezuglich  Aus- 
sicht.  Licht  und  Luft  u.  s.  w.)  thatsachlieh  sich  ergebenden  Vorzuge  zu 
verguten,  auf  deren  mehr  oder  minder  dauomden  Fortbestand  der  Ent- 
eignete,  obgleich  er  in  dieser  Hinsicht  kein  eigentliehes  jus  in  re  aliena 
besafs,  doch  nach  Lage  der  Nachbargrundstueke.  nach  den  Verhaltnissen 
Hirer  Eigenthumer  und  „nach  deui  gewOhnlichen  Laufe  der  Dinge  und  der 
Gesch&fte  des  burgerlichen  Lebens"  (vgl.  auch  Th.  I  Tit.  6  §  6  A.  L.-R.) 
rechnen  durfte.  Der  Eisenbahnunternehmer  kann  hier  seine  Ersatzpflicht 
in  quali  fur  die  Beseitigung  solcher  Vorzuge  durch  die  auf  dem  enteigneten 
Theile  gemachte  Anlage  nicht  mit  der  Einrede  ablehnen:  Der  Nach  bar 
durfte  dir  Expropriaten  diesen  Nutzen  ohne  Schadensersatzpflicht  absehnei- 
den.  —  wenn  ich  die  Bahn  auf  dem  Terrain  des  Nachbars  angelegt  hatte. 
so  wiirde  ich  ebenfalls  keinen  Schadensersatz  zu  leisten  gehabt  haben  — 
also  (??)  brauche  ich  dir  auch  jetzt  keinen  Ersatz  zu  gewahren.  obgleich 
ich  die  Bahn  auf  des  Nachbars  Terrain  weder  angelegt  habe.  noch  mit 
Rficksicht  auf  die  vom  Minister  nach  §  4  des  Eisenbahngesetzes 
vom  3.  November  1838  bestimmte  Bahntrace  anlegen  durfte  und 
obgleich  ich  deshalb  auch  das  Expropriationsrecht  zum  Ankaufe  jenes 
nachbarlichen  Terrains  nicht  ausuben  konnte.  Der  Enteignete  kann  mit 
Recht  entgegnen:  Die  Entschadigung  des  Grundeigenthumers  kann 
<loch  gewifs  nur  nach  Mafsgabe  der  thatsachlieh  vorliegenden 
Verhaltnisse  und  nicht  nach  fingirten  Verhaltnissen.  sie  kann 
iiur  nach  Mafsgabe  der  wirklich  konzessionirten  und  nicht  nach 
Mafsgabe  einer  fingirten  Bauart  bemessen  werden.u 

Wenngleich  nun  die  Annahme  des  Reichsgerichts  an  sich  folgerich- 
tiger  erscheint  als  die  Bohlmann'sche  (s.  Lftbell,  S.  164),  so  ist  doch  der 
letzteren  beizutreten.  Scheinbar  ist  allerdings  der  Schlufs  richtig,  dafs, 
wenn  den  Enteigneten  in  Betreff  seines  Restbesitzes  die  fraglichen  Nach- 
theile auch  dann  getroffen  hatten,  wenn  ihm  nichts  enteignet,  die  Bahn 
etwa  fiber  Nachbarland  gefiihrt  worden  ware,  der  ursiiehlichc  Zusiimnien- 


Erkannt  vom  2.  Hilfs-Sen.  des  Reichsgerichts  nnterm  21.  September  lf(82. 
EiBenbahnrechtl.  Entscb.  Bd.  2  8.387.  —  5.  Ziv.-Sen.  unterm  19.  Februar  19«7.  das. 
Bd.  5  S.  257.  —  30.  April  1387  das.  Bd.  5  S.  343. 


Digitized  by  Google 


250 


lleitriige  zur  I.chre  von  der  Enteignnug. 


hang  /.wisrh.'H  der  Enteignung  und  jenen  Nachtheilen  fehlt  und  oicht  er- 
wieseu  ist,  dais  dioselben  durch  die  Enteignung  entstanden  seien.  Der 
Xaehtheil,  der  den  Enteigneten  auch  ohne  Ent eignung  unbedingt  treffen 
niniste,  kann  nicht  Folge  der  Enteignung  sein.  Indefs  gerade  diese 
Schlufsfolgerung  beruht  auf  einer  uiirirhtigen  Voraussetzung.  Es  ist  voraus- 
gesetzt,  dais  der  Unternelnner  oder  der  Nachbar  von  dem  Nachbarlande 
<ien  gleichen  Gebrauch  beliebig  machen  darf  oder  hatte  machen  durfen, 
wie  ilm  der  rnternehmer  von  dem  wirklich  enteigneten  Theilstfick  macht. 
und  zu  machen  berechtigt  ist.  —  dafs  die  Bahn  auch  fiber  das  Nachbar- 
land  hatte  gehen  konnen  und  alsdann  den  Enteigneten  auch  ohne  Eut- 
eignung der  gleiehe  Nachtheii  treffen  mufste.  Es  ist  aber  dabei  aufser  Acht 
gelassen,  dafs  die  Enteignung  kein  selbstiindiger  Akt  ist.  sondern  auf 
der  vorangcgnngenen  Konzessioni rung  des  dieselbe  bedingenden 
Unternehmens  beruht.  und  dafs  diese  Konzessionimng  fur  eine  bestimmt 
bezeichnete  rnternehmung  —  bei  den  Eisenbahnen  z.  B.  durch  die  Angahe 
der  die  Bahnlinie  genau  bezeichnenden  Trace  —  erfolgt  (§§  1,  4,  7,  8  des  Ge- 
setzes  vom  ;l.  November  18JN).  So  wie  diese  Trace  durch  landesherrliche 
Konzessionimng  in  ihren  Hauptpunkten  (§  1  a.  a.  0.)  und  durch  Genehmigung 
des  Ministers  der  offentlichcn  Arbeiten  in  alien  Zwischenpunkten  (§  4  a.  a.  0.) 
bestimmt  ist,  mufs  auch  entspreehend  die  Enteignung  der  hierzu  erforder- 
lichen  Grundstiicke  und  Grundstuckstheile  erfolgen  (§$  7.  S  a.  a.  0.,  §  1, 
Gesetz  vom  11.  Juni  1874).  Es  ist  daher  die  Annahme  nicht  zul&ssig, 
dafs  die  Bahnlinie  auch  fiber  Nachbarlaud  hatte  gehen  und  somit  den  Ent- 
eigneten auch  ohne  Enteignung  der  betreffende  Nachtheii  treffen  konnen. 
Das  Legen  der  Bahnlinie  fiber  das  Xachbarland  ist  weder  dem  Unternehmer 
noch  dem  Nachbarn  gestattet,  hangt  nicht  von  seinem  Willen  ab  und  gi- 
hort  nicht  ziun  legalen  Gebrauche  seiner  Eigenthumsrechte.  sondern  setzt 
die  Konzession  hierzu  voraus.  Diese  Voraussetzung  ist  aber  nicht  gegeben 
und  auch  nicht  zu  erweisen.  Es  genfigt  daher  nicht,  dafs  man  zur 
Vermeidung  von  1]  art  en  (Lobell,  S.  162)  —  die  Beweislast  dem  Unter- 
nehmer auferlegt.  Ein  derartiger  Beweisantritt  darf  uberhaupt  nicht  zu- 
gelassen  werden.  und  zwar  um  so  weniger.  als  gerade  dadurch,  dafs  die 
Linie  nicht  fiber  das  Nachbarlaud,  sondern  so,  wie  geschehen,  konzessionirt 
und  festgesetzt  ist.  das  Gegentheil  als  feststchend  anzunehmen  ist.  Der 
Kichter  wiirde  bei  einer  derartigen  Beweiserhebung  das  Gebiet  der  richter- 
lichen  Befugnifs  verlassen  und  in  dasjenige  der  zur  Konzessioniruug  zu- 
standigen  Faktoren  eingreifen.  Ware  aber  auch  die  fragliehe  Voraussetzung 
zulassig  und  der  Kichter  zu  ihrer  Aufstellung  berechtigt,  so  wiirde  es 
doch  fiir  den  Beweisfuhrenden  unmoglich  sein,  rden  Unterschied  in 
dem  Mafse  der  Beliistigung"  zwischen  der  wirklich  konzessionirten 
und  der  nur  ausgedachten  Linie  zu  erweisen.  Denn  es  werden  dann  sich  zn- 
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nieisf  noch  mehrere  Linien  an  «l*?n  versehiedenen  Grenzen  des  Grund- 
stucks  fingiren  lassen.  Welehe  derselben  soli  alsdann  zum  Vergleiche 
herangezogen  werden  und  welcher  Unterschied  in  dem  Malse  der  Be- 
lastigung  der  mafsgebende  sein?    (A.  M.  L obeli,  8.  UJ2,  164). 

Das  Reiehsgerieht  hat  sieh  auch  dem  Gewichte  dieser  Grunde 
nicht  versehliefsen  konnen  und  seine  Annahme  in  spateren  Erkennt- 
nitsen  durch  die  Forderung  des  dem  Exproprianten  auferlegten  Be- 
weises  erheblich  abgeschwacht .  dafs,  falls  dem  Expropriaten  nichts 
enteignet  worden  ware,  der  Bahnkorper  entlang  der  Grenze  seines 
mi  get  hei  It  en  Besitzes  gefuhrt  und  ihm  der  gleiche  Nachtheil  entstanden 
wa,re.  und  dafs  dies  feststehen  musse:  „Allerdings  —  wird  ausgefuhrt 
—  ist  von  dem  vormaligen  zweiten  Hilfs-Senate  des  Reichsgeriehts 
ofter  ausgesprochen  worden,  dafs  Nachtheile,  welche  den  Expropriaten 
?etroffen  hatten,  wenn  ihm  nichts  enteignet  ware,  wenn  die  Bahn 
statt  fiber  das  enteignete  Theilstiick  an  der  Grenze  des  ungetheilten 
Grundstueks  entlang  gefuhrt  ware,  bei  Festsetzung  iler  Entsehadigung 
nicht  geltend  gemacht  werden  konnen.  Dieser  Grundsatz  kann  aber  nur 
(latin  in  Anwendung  gebraeht  werden,  wenn  es  feststeht,  dafs  die  frag- 
Kche  Bahnanlage  fiber  benaehbarte  Grundstficke  entlang  der  Grenze  gefiihrt 
worden  sein  wurde,  falls  das  Theilstuck  des  K lagers  nicht  enteignet  worden 
ware.  Dagegen  ist  die  blofse  Mogliehkeit,  dafs  tier  Sehaden  auch 
ohnedies  eingetreten  ware,  nicht  geniigend,  die  sonst  begrundete  Sehadens- 
ersatzpHicht  auszusehliefsen.44*)  Ferner:  „Von  der  fingirten  Mogliehkeit, 
dafs  Expropriat  den  gleichen  Schaden  gehabt  hatte.  wenn  ihm  nichts  ent- 
eignet und  die  Bahnanlage  unmittelbar  an  der  Grenze  seines  ungetheilten 
Grundstfieks  entlang  gefuhrt  worden  ware,  kann  der  Anspruch  eines  Ex- 
propriaten nicht  abhangig  sein,  welcher  auf  Grund  der  durch  das  wirklich 
ausgefiihrte  Bahnnnteniehmen  geschaflfenen  Verhaltnisse  erhoben  ist  und 
na<h  Mafsgabe  dieser  Verhaltnisse  begrfmdet  erscheint.  So  lange  daher 
nicht  als  eine  bewiesene  Thatsaehe  feststeht,  dafs,  falls  dem  Ex- 
propriaten nichts  enteignet  worden  ware,  der  Bahnkorper  entlang  der 
Grenze  seines  ungetheilten  Besitzthums  gefuhrt  und  dem  Expropriaten 
'lurch  eine  solche  Anlage  der  gleiche  Nachtheil  zugefuhrt  worden  ware, 
welchen  er  jetzt  geltend  macht,  war  der  Expropriationsanspruch  nicht 
zuruckzuweisen."**)  Sodann:  „Der  nicht  minder  im  preufsischen  wie  im 
geineinen  Recht  geltende  Rechtsjjrundsatz,  dafs  der  Schaden  nicht  zu  ver- 

*j  Erkannt  vom  l.  Ziv.-Sen.  des  Reichsger.  untcriu  31.  Miirz  lss3.  Eisenbahn- 
rechtl.  Entsch.  Bd.  3  S.  60. 

**)  Erkannt  void  3.  Ziv.-Sen,  des  Reichsger.  un terra  l.  Jnli  1884.  Eisenbahn- 
rechtl.  Entsch.  Bd.  4  S.  l.  —  Entsch.  des  Reichsger.  in  Zivils,  Bd.  13  S.  244. 
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gttten  ist.  welcher  auch  eingetreten  sein  wiirde,  wenn  die  schadigende 
Handlung  nicht  erfolgt  ware,  ist.  bei  der  Enteignung  nur  anwendbar. 
wenn  feststeht,  dafs  der  Expropriat  die  ihm  durch  die  sein  Grundstiick 
durchschneidende  Anlage  zugefiigten  Nachtheile  auch  ohne  diese  Anlage 
dadurch,  dafs  sie  auf  einem  Nachbargrundstueke  errichtet  worden  ware, 
erlitten  hatte.  Dagegen  geniigt  nicht  zur  Beseitigung  des  Ersatzanspruches 
die  Feststellung  der  blofsen  Mdgliehkeit,  dafs  der  Expropriat  auch 
ohne  die  Enteignung  die  Nachtheile  hatte  erleiden  kOnnen."*) 

Aus  dem  Voraugehenden  ergiebt  sich,  dafs  es,  wie  den  allgemeinen 
Rechtsgrundsfitzen,  so  auch  der  Tendenz  und  dem  Wortlaute  des  Ent- 
eignungsgesetzes  vom  11.  Juni  1874  entspricht,  bei  Theilenteignungen  in 
dem  Minderwerth,  welcher  fur  den  fibrigen  Grundbesitz  durch  die  Ab- 
tretung  entsteht.  auch  die  Gesammtheit  der  nachtheiligen  Folgen 
—  unmittelbare  und  mittelbare  —  aus  der  Anlage  und  dem  Betriebe 
des  die  Enteignung  bedingenden,  auf  dem  enteigneten  Theile  zu  errichtenden 
Unternehmens  in  Anschlag  zu  bringen,  und  dafs  auch  die  vom  Reichs- 
gerichte  festgehaltene  Einschrankung  auf  die  Berficksichtigung  derjenigen 
Nachtheile.  welche  den  Enteigneten  getroffen  batten,  wenn  ihm  nichts  ent- 
eignet  ware,  nicht  gerechtfertigt  ist.**) 

(Schluss  folgt.t 


*.  Erkannt  vom  3.  Ziv.-Sen.  des  Reichsger.  untenn  I'l.  Januar  1885.  Eisen- 
bahnrechtl.  Entsch.  Bd.  3  S.  437. 

•*)  In  mebreren  neueren  Entscheidungen  ist  dalier  an«;h  von  dieser  Einschran- 
kung nicht  raebr  ausdrttcklich  die  Rede:  Vergl.  5.  Ziv.-Sen.  des  Reichsgor.  vom 
8.  Mai  1886,  Eisenbahnrechtl.  Entsch.  Bd.  5  S.  155  -  12.  Novbr.  1887.  das.  Bd.  6 
S.  149      2.  Ziv.-Sen.  26.  Juni  1888,  das.  Bd.  6  S.  335. 
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Erweiterung.  Vervollstandigung  und  bessere  Ausriistung  des 
preuTsischen  Staatseisenbahnnetzes  im  Jahre  1891.') 

Wie  in  friiberen  Jaiiren  ist  audi  in  dieseui  Jahre  iK'in  preufsisehen 
Landtage  —  mit  AllerhOehster  Erraachtigung  vom  !>.  Februar  —  ein  Ge- 
setzentwurf  zur  Erweiterung.  Vervollstandigung  und  besseren  Ausrustung 
des  Staatseisenbahnnetzes  (lurch  Herstellung  neuer  Eisenbahnlinien.  Anlage 
des  zweiten  Geleises.  Erweiterung  von  Bahnhofen  u.  s.  w.  und  Beschaffimg 
von  Betriehsmitteln  zugegangen. 

Der  neue  Gesetzentwurf  beansprueht 

A.  zur  Erweiterung  des  Staatseisenbahnnetzes 

durcb  Herstellung  neuer  Eisenbahnen  ....     36lX)S000  ji 

B.  zur  Vervollstandigung  des  Staatseisenbahn- 
netzes 

1.  durcb  Anlage  des  zweiten,  theils  des  dritteii 
Geleises  auf  mehreren  Balinstrecken  2<>  306  500 .// 
U.  durcb  sonstige  Bauausfuhrungen    29424000  ^  

zusainmen  B.     55  7*20  500  m 

C.  zur  besseren  Ausrustung  des  Staatseisen- 
bahnnet  zes 

durcb  Bescbaffung  von  Betriehsmitteln    .    .    .     53  800000  „ 

insgesaimnt    145  537  500  M 

A.  Erweiterung  des  Staatseisenbahnnetzes. 

lm  §  1  unter  No.  1  des  Gesetzentwurfs  wird  fur  die  Staatsregierung 
die  Erniachtiguug  nachgesucbt.  zum  Bau  folgender  neuer  Eisenbahnen: 

')  Vergl  Archiv  1*84  S.  115:  1885  S.  152,  1SSB  8.  332.  1887  S.  21*,  1888  S.  178, 
883.  567,  1889  S.  173.  1890  S.  236,  578. 
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1.  von  Fordon  nach  Schonsee   1*2  347  000  .// 

2.  von  Lissa  i/P.  nach  Wollstein  .    .......  3  2-10  000., 

3.  von  Meseritz  nach  Landsberg  a  Vi.  oder  einem  in 
der  Niihe  bclegenen  Punkte  dor  Bahnlinie  Kustrin— 

Kreuz   4  3(0000  „ 

4.  von  So rau  nach  Christianstadt   1<>40  000  ., 

5.  von  Lauban  nach  Marklissa   t>20O)0 

(}.  von  Walsrode  nach  Soltau   2  400000 

7.  von  Kassel  oder  eincm  in  der  Xahe  belegenen  Pnnkte 

der  Linie  Kassel— Warburg  nach  Vollkmarsen  .    .  51*20  000  ., 

zusaminen    30  767  000  M 
mid  fur  Betriobsmittel   5  2410)0  ., 

zusammen  360)8000 

zu  vcrwenden. 

Die  unter  No.  1  bezeichnete  Bahn  von  Fordon  nach  Schonsee  soli 
als  Vollbahn,  die  fib ri gen  Linien  sollen  dagegen  als  Nebenbalmen  gehaut 
und  betrieben  werden.  Den  seither  beobachteten  Grundsatzen  entsprechend, 
ist  die  Herstellung  der  geplanten  Nebenbahnen  von  einer  angemessenen 
Betheiligung  der  Interessenten  ubhangig  gemacht  und  demgemafs  unter 
Berucksiehtignng  einerseits  der  Leistungsfahigkeit  der  Interessenten,  anderer- 
seits  der  fur  sie  aus  der  Bahnanlage  zu  erwartenden  Vortheile  und  end- 
lich  der  Hfthe  der  Grunderwerbskosten  bestimmt  worden,  dafs  neben  der 
Finraumung  des  Kechts  auf  unentgeltliche  Mitbenutzung  der  Chausseen  und 
sonstigen  oftentlichen  Wege  nur  der  orforderlhhe  Grund  und  Boden 
unentgeltlieli  herzugeben  ist.  Zuschiisse  der  lnteressenten  zu  den  Bau- 
kosteu  sirid  in  diesem  Gesetzentwnrf  ebensowenig  vorgesehen,  wie  Zu- 
schus.se  des  Staats  zu  den  Grunderwerbskosten. 

Aus  der  der  Begrundung  heigefugten  Denkschrift  fiber  die  wirth- 
sehaftliche  Bedentung  der  einzelnen  Linien  ist  Folgendes  zu  entnehmen. 

Durch  die  von  Fordon  nach  Schonsee  geplante  Bahn  soli  die 
auf  Gnmd  des  Gesetzes  votn  21.  Mai  1883  (G.-S.  S.  85)  erbaute  Zweig- 
bahn  Bromberg— Fordon 1 )  naturgemafse  Fortsetzung  und,  unter  Ueber- 
brficknng  des  Weichselstronios  bei  Fordon,  Anschluss  an  die  Linie  Thorn— 
Marienburg  bei  Culmsce  und  an  die  Bahn  Thorn— lnsterburg  bei  Schonsee 
erhalten.  Sie  ist  dazu  bestiimnt,  zur  Erhohung  der  Leistungsfiihigkeit  des 
ostlichen  Staatsbahnnetzes  neben  der  Bromberg— Tborner  Bahn  eine  neue  und 
kiirzere  Verbindung  der  versehiedenen  in  Bromberg  einmfmdenden  Bahnen 
mit  den  ostlieh  <ler  Weiehsel  belegenen  Bahnlinien  zu  schaffen  und  zwischen 


1  Verg).  Archiv  18*4  -S.  l'il. 
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Tliorn  uiid  Graudenz  einen  ueueu  festen.  audi  fur  den  Laudverkehr  be- 
nutzbaren  Weichselubergang  zu  gewinnen.  Mit  Rucksieht  auf  die  Bedeu- 
tuog.  welche  in  Folge  dessen  die  ueue  Rahnverbindung  fur  den  Eisen- 
bahnbetrieb  und  den  allgemeinen  Verkehr  erlangen  wild,  ist  in  Aussieht 
genoinmen,  dieselbe  als  Vollbahu  auszuhauen.  Zu  dieseui  Zweek  mufs 
auoh  der  bereits  bestehende  Tbeil,  die  als  Xebenbalin  hergestellte  Zweig- 
bahn  Bromberg — Fordou  zu  einer  Vollbahu  umgebaut  und  selbstandig  in 
den  zu  erweiternden  Bahnhof  Bromberg  eingefuhrt  werden.  Von  Heran- 
ziehung  der  Interessenten  zu  Leistungen  hat  man  abgesehen,  urn  niclil 
von  Uebernahme  derselben  das  Zustandekommen  des  wichtigen  Uuter- 
nehmens  abhangig  zu  machen.  Die  Lange  der  neuen  Bahn  betriigt  etwa 
56.6  km.  wovon  ungefahr  1,2  km  auf  den  Landkreis  Bromberg  des  gleieh- 
namigen  Regierungsbezirks  der  Provinz  Posen  und  etwa  27,2  bezw.  17,2 
und  11  km.  zusammen  55.4  km.  auf  die  zum  Regierungsbezirk  Marien- 
werder  der  Provinz  Westpreufsen  gehorenden  Kreise  Kulm,  Thorn  und 
Briesen  entfallen.  Das  zu  erschlicfsende  Verkehrsgebiet  umfalst  ungefahr 
5tO  qkm  mit  rund  3<>000  Einwohnern. 

Die  Kosten  der  Bahn  sind,  eiuschliefslieh  der  staatsseitig  zu  uber- 
Di-hmenden  Grunderwerbskosten  fur  zwei  Geleise  im  Betrage  von  1 lGtiOOO  m 
uud  der  Kosten  der  Weichselbrficke  auf  17  437  000  M  verauschlagt.  Die 
K«»sten  der  Brueke,  zu  (Jenen  das  Reich  mit  Riicksicht  auf  die  militarische 
Bedeutung  eines  neuen  festen  Ueberganges  fiber  die  Weichsel  wie  seiner 
Ztit  fur  die  Herstellung  eiuer  Eisenbahnbriicke  bei  Dirsebau  und  Marien- 
burg  einen  Zuschufs  von  60pCt.  leistet,1)  betragen  9800000  sodafs 
nach  Abzug  des  Reichszuschusses  von  58801)00  ut.  von  Preufsen  noch 
11567  000  .//  aufzuwenden  bleiben.  Hierzu  treten  noch  die  Kosten  lin- 
den Ausbau  der  bestehenden  Strecke  Karlsdorf—  Fordon  als  Vollbahn  uml 
die  selbstandige  Einfiihrung  der  Bahn  in  den  Bahnhof  Bromberg  (ein- 
schliefslich  der  Erweiterung  des  letzteren)  mit  790  0<X)  M,  zusammen 
12347000.//.  Die  gesammten  Baukosten  der  neuen  Bahn  einschliefs- 
lich  der  Grunderwerbskosten  und  der  zuletzt  erwahuten  Aufwendungen 
fur  den  bestehenden  Theil  Bromberg— Fordon  stellen  sich  daher  auf 
15481 000  .//  =  rund  273  500  m  fur  das  Kilometer. 

Die  von  Lissa  i,P.  nach  Wollstein  und  von  Meseritz  nach 
Landsberg  a  \V.  geplanten  Babnlinien  bezweekeu.  fuhlbare  Liicken  des 
fotlichen  Staatsbahnnetzes  auszufiillen  und  durch  Fortsetzung  der  auf 
Grand  der  Gesetze  vom  21.  Mai  1883  (G.-S.  S.  85)  und  voin  4.  April  1884 
(G.-S.  S.  105)2)  erbauten  Stiehbahn  Bentschen— Meseritz  und  Bentschen  — 

1 )  Vergl.  Arcbiv  1888  S.  202. 

2)  Verj?l.  Archiv  1884  S.  121,  122. 
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Wollstein  einen  umnittelbaren  Schienenanschlufs  an  die  beiden  grofsen  Ver- 
kehrslinien  zu  sehaffen,  welehe  die  Provinzen  Schlesien  und  Posen  einerseits 
und  die  Reichshauptstadt  mit  dei)  dstlichen  Provinzen  andererseits  verbinden. 
Dureh  den  neuen  Verkehrsweg  wird  nicht  nur  die  wirthsehaftliche  Ent- 
wicklung  des  unraittelbar  beriihrten  Landstriohs,  sondern  auch  der  Guter- 
austausch  weiterer  Gebiete  gefordert,  und  insbesondere  der  schlesischen 
Kohlenindustrie  die  Krweiterung  Hires  Absatzgebietes  ermoglicht  werdeu. 
Die  Linie  Lissa—- Wollstein  durchschueidet  bei  einer  Lange  von  etwa 
45,4  km  die  zura  Regierungsbezirk  Posen  der  gleiehnaniigen  Provinz  ge- 
horenden  Kreise  Lissa,  mit  etwa  8,1  km,  Fraustadt  mit  etwa  12,7  km, 
Schmiegel  mit  etwa  2,f>  km  und  Bomst  mit  etwa  22,1  km.  Die  Lange 
der  Linie  Meseritz— Landsberg  betr&gt  ungefahr  46,1  km,  wovon  auf  die 
im  Regierungsl>ezirk  Posen  liegenden  Kreise  Meseritz  etwa  7,5  km  und 
Schwerin  a  W.  etwa  21,8  km,  und  auf  den  zum  Regierungsbezirk  Frank- 
furt der  Provinz  Brandenburg  gehorenden  Kreis  Landsberg  etwa  15,8  km 
entfallen.  Das  Verkehrsgebiet  der  Linie  Lissa— Wollstein  umfafst  unge- 
fahr 400  qkm  mit  rund  35000  Einwohnern.  wahrend  die  Linie  Meseritz— 
Landsberg  ein  Verkehrsgebiet  von  etwa  6(X)  qkm  mit  rund  5600O  Ein- 
wohnern ersehliefst. 

Die  den  lnteressenten  zur  Last  fallenden  Grunderwerbskosten  sind 
bei  der  Linie  Lissa— Wollstein  auf  408  000  .//,  nei  der  Linie  Meseritz— 
Landsberg  auf  460000.//  geschiitzt;  die  kilometrisehen  Baukosten1)  be- 
tragen  fur  erstere  Linie  71  400       fur  letztere  95  300.//. 

Die  Zweigbahn  von  Sorau,  Kreuzungsstation  der  Streeken  Berlin — 
Kohl furt  und  Kottbus — Sagan,  iiber  Bernau  an  der  Strecke  Gassen — Arns- 
dorf  nach  Chrisl  ianstadt  a'B.,  ist  dazu  bestimmt,  das  Gebiet  des  Bobers 
in  der  Nahe  der  gewerbreichen  Orte  Ohristianstadt  und  Naumburg  dem 
Bahnverkehr  zu  ersehliefsen.  Die  ungefahr  23,8  km  lange  Linie  liegt  in 
ihrer  ganzen  Ausdehnung  in  dem  zum  Regierungsbezirk  Frankfurt  der 
Provinz  Brandenburg  belegenen  Kreise  Sorau.  Das  Verkehrsgebiet  der 
Bahn,  zum  Thoil  auch  den  Kreis  Sagan  des  Regierungsbezirks  Liegnitz 
der  Provinz  Schlesien  umfassend,  erstreekt  sich  auf  etwa  380  qkm  mit 
rund  19000  Einwohnern. 

Die  den  lnteressenten  zur  Last  fallenden  Grunderwerbskosten  sind 
auf  ISO  000  M  geschatzt,  die  kilometrisehen  Baukosten  betragen  68  900.//. 


'}  Die  kilometrisehen  Baukosten  sind  nach  Abzutr  der  Grunderwerbskosten 
♦Tinittelt. 
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G  6  r  I  i  t  / 

Die  von  Lauban  an  der  Bahnlinie  g^j^^- Hirsehberg  naeh  Mark- 

lissa  geplante  Stiehbahn  soli  das  Queisthal  siidlieh  von  Lauban  mit  dent 
angrenzenden ,  bis  zur  bOhmischen  Grenze  reiehenden  Landestheil  dem 
Verkehr  ersehliefsen  und  namentlich  der  Stadt  Marklissa  die  zur  besseren 
Eutwicklung  ihrer  Textilindustrie  uothwendige  Unterstutzung  gewahren. 
Die  Linie  liegt  mit  ihrer  ganzen  Lange  von  10.7  km  in  dem  zum  Regie- 
rungsbezirk  Liegnitz  der  Provinz  Sehlesien  gehOrenden  Kreise  Lauban. 
Daji  Verkehrsgebiet  umfafst  100  qkm  mit  rund  24000  Einwohnern. 

Die  den  Interessenten  zur  Last  fallenden  Grunderwerbskosten  sind 
mit  86000^/,  die  kilometrisehen  Baukosten  auf  86000.//  anzunehmen. 

Die  Zweigbahn  von  Wa  Is  rode  an  der  auf  Grund  des  Gesetzes  vom 
7.  Mai  1885  (G.-S.  8.  119)  erbauten  Xebenbahn  Hannover- Visselhovede1 ) 
nai'h  Soltau  an  der  Bahnlinie  Langwedel — Uelzen  ist  zur  Erschliefsung 
des  mittleren  und  oberen  Bohmethales  (Provinz  Hannover,  Regierungs- 
Itezirk  Luneburg)  in  Aussieht  genommen.  Die  Lftnge  der  Bahn  betriigt 
uns^efShr  26.5  km,  wo  von  etwa  21,2  km  auf  den  Kreis  Fallinghostel  und 
5.3  km  auf  den  Kreis  Soltau  entfallen.  Das  Verkehrsgebiet  umfafst  etwa 
'200  ({kin  mit  rund  10000  Einwohnern. 

Die  den  Interessenten  zur  Last  fallenden  Grunderwerbskosten  betragen 
»'twa  181 000  .//.  die  kilometrisehen  Baukosten  90600.//. 

Die  von  Kassel  iiber  Wolfhagen  naeh  Volkmarsen  geplante  Neben- 
bahn  ist  dazu  bestimmt.  die  Verkehrsverhaltnisse  im  Kreise  Wolfhagen 
zu  verbessern.  Die  ungefahr  39,8  km  lange,  im  Regierungsbezirk  Kassel 
der  Provinz  Hessen-Nassau  belegene  Bahn  durehschneidet  mit  etwa  7,0  km 
den  Landkreis  Kassel,  mit  etwa  3,2  km  den  Kreis  Hofgeismar  und  mit 
29.ts  km  den  Kreis  Wolfhagen.  Das  Verkehrsgebiet  umfafst  rund  520  qkm 
mit  33000  Einwohner. 

Die  den  Interessenten  zur  Last  fallenden  Grunderwerhskosten  sind 
auf  etwa  560  000.//,  die  kilometrisehen  Baukosten  auf  148  700.//  anzu- 
nehmen. 


Die  Gesamratlange  der  geplanten  neuen  Eisenbahnlinien  betragt  unge- 
fahr 247,9  km,  wovon  etwa  56,r>  km  auf  die  Vollbahn  Fordon — SchOnsee 
und  etwa  191.3  km  auf  die  Nebenbahnen  entfallen.  Das  im  Ganzen  zu 
^ihliefsende  Verkehrsgebiet  umfafst  nahezu  2  700  qkm  mit  rund  213  000 
Einwohnern.  Von  dem  fur  den  Bau  der  Nebenbahnen  erforderlichen  Grund 
UI»<1  Boden  befinden  sieh  bereits  nahezu  14  ha  im  VVerthe  von  ungefahr 


'<  Archiv  1885  S.  152. 
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44000  M  im  Domauen-  und  forstfiskalischen  Besitz.  Die  Ertragsaus- 
siehten  der  einzelnen  Linien  lassen  schon  in  den  ersten  Betriebsjahren  eine 
mafsige,  zum  Thcil  eine  ausreichende  Verzinsung  der  staatsseitig  aufzu- 
wendenden  Baukapit alien  erwarten.  Letztere  sind,  wie  schon  eingangs 
erwahnt,  nach  Abzug  der  den  Interessenten  zur  Last  fallenden  Gnind- 
erwerbskosten  anf  30  767  000  M  veransehlagt,  wozu  noch  fur  die  durch  die 
bevorstehende  Erweiterung  des  Staatseiscnbahnnetzes  nothwendig  werdende 
Vermehrung  des  Fuhrparks  der  Staatsbahnen  hinzutreten: 

a)  fur  56,o  km  Vollbahnen  zu  26  000  m  fur  das  Kilometer    1  416  000  m. 

b)  fflr  191,3  km  Nebenbahnen  zu  20  000  jt.  fur  das  Kilomt r.    3  826  000  „ 

zusammen    5  241  000  M 

Der  Umfang  des  preufsischen  Staatseisenbahnnetzes  umfafst  im 
laufenden  Rechnungsjahr.  einschliefslich  der  hereits  in  Betrieb  ge- 
nommenen  und  noch  in  Betrieb  zu  nehmenden  Neubaustrecken: 

a)  fiir  eigene  Kechnung  verwaltete  Streckeu   25  172  km, 

b)  mitbetriebene  Streckeu     .........  2  „ 

c)  fur  fremde  hVchnung  verwaltete  Streckeu     ....         63  „ 

zusammen    25  237  km. 

Hierzu  verpachtete  Streckeu   123  „l) 

und  preufsischer  Antheil  der  Main-Ne.karbahn   9  „ 

insgesainiiit    25  300  km. 

Darunter  zu  a  his  c: 

a)  zwei-  und  inehrgeleisige  Vollbahnen  .    .      8  981  km. 

b)  eingeleisige  Vollbahnen   9  56V*  r 

c)  Nehenbahnen  (einschliefslich  Vollbahnen 

mit  Nebenbahnbetricb)   6  687  „ 

25  237  km. 

Hierzu  die  aufserdem  noch  im  Bau  gewesenen  und  zum 


Bau  vorbereiteten  Streckeu  2  192  „ 

insgesammt   27  561  km. 
Dem  Betriebe  sind  ubergeben  oder  werden  nocli  eroffnet  werdeu: 
1.  Eisenbahndirektionsbezirk  Altona: 

Gremsmiihlen — Lutjenburg  17,ho  km. 


>)  Ohne  die  verpachteten  ill  km  Schmalspurbahnen  im  oberschlesischen  Berg- 
werks-  und  Hiittenbezirk. 
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2.  Eisenbahndirektionsbezirk  Berlin: 

Putbus— Lauterbach   2,28  km, 

Reichenbach— Langenbielau   6,bo  „ 

Striegau— Bolkenhain   19,60  „ 

Reppen— Zielenzig   30,38  „ 

Johannisthal—  Spindlersfeld   4,08  „ 

62,74  km. 

3.  Eisenbahndirektionsbezirk  Breslau: 

Waltersdorf— Reisicht   38,70  km, 

Freistadt  i.  Schl.— Sagan   30,17  „ 

Glatz— Ruckers   19,oo  „ 

Radzionkau— Korf   7,59  r 

96,46  „ 


4.  Eisenbahndirektionsbezirk  Bromberg: 

Gollnow — Wietstock — Hagen  u.  Wietstock — 

Cammin  60, 10  km, 

A  It  damm— Gollnow  (pachtweise)   ....  22,88  „ 

82,98  „ 

5.  Eisenbahndirektionsbezirk  Coin  (linksrh.): 


Euskirchen— Munstereifel  13,91  km, 

Linden— Hornberg  12,27  „ 

Dulken— Bruggen  14,70  „ 

40,88  „ 


Eisenbahndirektionsbezirk  Coin  (rechtsrh.): 

Wifsen — Morsbach  11,bo  km, 

Neue  Bahnanlagen  bei  Dusseldorf     .   .   .  24,99  „ 

36,49  „ 

7.  Eisenbahndirektionsbezirk  Elberfeld: 


Oberbarmen — Rittershausen  .... 

.    .    4,15  km. 

Dusseldorf — Derendorf — Geresheim 

.    .     6,98  ,. 

Bensberg — Hoffhungsthal  

.    .    11,20  „ 

Elberfeld— Kronenberg   

.    .    10,60  ., 

Dusseldorf — Geresheim   

.    .     6,40  .. 

Birkelbach — Raumland  

.    .  12.30 

Sarnau— Frankenberg  

.    .  26,70 

Hemer — Sundwig  

.     .      1,80  „ 

Warburg — Arolsen  

.    .  24,80  ,. 

102,**  „ 

Arohiv  for  Eis#nhfthnw«aen.  1961.  ic 
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8.  Eisenbahndirektionsbezirk  Erfurt: 

Bufleben— Grossenbeldingen  17,88  km, 

Kothen— Aken  12,67  „ 

Pratau— Torgau  41,76  „ 

~     71,65  km 

9.  Eisenbahndirektionsbezirk  Frankfurt  a/M.: 

Bieberstein — Hilders — Tann  .   .   .          .  24,08  km, 
Berga=Stolberg— Rottleberode  9,52  „ 

33,oo  „ 

10.  Eisenbahndirektionsbezirk  Hannover: 

Hannover— VisselhOvede  73,r,o  „ 

11.  Eisenbahndirektionsbezirk  Magdeburg: 

Calbe — Bernburg  14,io  km, 

Nienhageu— Jerxheim   32,66  „ 

Meine— Gifhorn—  Isenbuttel  9,50  „ 

56,25  „ 


Zusammen   674,23  km. 

Die  Zahl  der  zum  Theil  im  Staatsbetriebe  befiudliehen  Anschlufs- 
bahnen  fur  nicht  oiFentlichen  Verkehr  betrug  2672  mit  1672  km. 

An  Stationen  waren  vorhanden: 

a)  BahnhOfe  2  177, 

b)  Haltestellen  1U36, 

c)  Haltepunkte   668, 

zusammen  Stationen   3  870. 

Unter  Privatverwaltung  (einschliefslich  aufserpreufsische  Staats- 
verwaltung  standen  noch  2169  km  Betriebsstrecken  (darunter  1068  Voll- 
bahnen  und  1 101  Nebenbahnen)  nnd  67  km  Neubaustrecken,  zusammen 
2  236  km. 

Das  gcsammte  preufsische  Eisenbahnnetz  umfafst  daher: 

a)  Betriebsstrecken  ....   27638  km, 

b)  Neubaustrecken   ....     2269  „ 

insgesammt   29  797  km. 

Die  Staatsbahnen  werden  verwaltet  von  11  Direktionen,  75  Betriebs- 
ftnitern  und  229  Bauinspektionen. 
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An  Werkst&tten  sind  vorhanden: 

a)  Hauptwerkstatten   6Q, 

b)  Neben-    23, 

c)  Betriebs-    „    168, 


zusammen  261. 

Die  2 169  km  Betriebsstrecken  der  Privat-  und  aufserpreufsischen 
Staatsbahnen  sind  59  verschiedenen  Verwaltungen  unterstellt. 

Im  Rechnungsjahr  1891  92  wird  .sich  das  Verhaltnifs  wie  folgt 
gestalten: 

I.  Staatsbahnen. 

a)  fiir  eigene  Rechnung   26620  km, 

b)  im  Mitbetrieb   2  „ 

«•)  fur  fremde  Rechnung   63  „ 

zusammen   26  586  km. 

Hierzu  verpachtete  Strecken  123  „  ') 

und  preufsischer  Antheil  der  Main-Neckarbahn   7   „  *) 


insgesammt   26  715  km. 

Darunter  zu  a  bis  c: 

a)  zwei  und  mehrgeleisige  Vollbahnen  .    .     9  461  km, 

b)  eingeleisige  Vollbahnen  9 139 

c)  Nebenbahnen  (einschliefslich  Vollbahnen 

mit  Nebenbahnbetrieb)   6  995  „ 

26  586  km. 

Aufserdem  noch  im  Bau  und  zum  Bau  vorbereitet 
(einschliefslich  der  247,9  km  der  in  dem  neuen 
Gesctzentwurf  zur  Ausfuhrung  beantragten  Strccken)     2 101  „ 


insgesammt    27816  km. 


Ferner  2  744  Anschliisse  fur  nicht  Offent  lichen  Vcrkehr  mit  1  739  km 
iind  an  Stationen: 

(Fortsetznng  siehe  Seite  264.) 


')  EbenfalU  ohne  die  verpachteten  110  km  Schmalspurbahn  im  oberachlesi- 
schen  Bergwerks-  nnd  Httttenbezirk. 

*)  In  Frige  deB  Bahnhofsumbaues  in  Frankfnrt  a/M.  bat  sich  der  prenfsische 
Antheil  von  9  anf  7  km  verringert. 

IS* 
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1.  Staatseisenbahn 

Vorbemerkung.   Die  eingetragenen  Kilometerzablen  umfassen 
im  Betriebe  befindliehen  Strecken,  einschl.  der  im  laufenden 


No. 


Eisenbahn 
Direktion 


-a 


km 


In  Verwaltung 
eii?ene  fremde  Mitb- 

trieb 

Rechnung 
kin       km  km 


Langen 

(ausschlielslich  derver 
pachteten  Strecken) 


Ge- 
samint 
laiige 

km 


Yollbahnen 


zwei- 
und 
mehr- 

&«- 
leiaig 


ein- 
leisig 


km  km 


Neben- 
bahnen 
(ein- 
schliefa- 
lich 
Voll- 
babnen 

mit 
Neben- 
bahn- 
betrieb) 

km 


I.  Altona  

II.  Berlin  

III.  Breslau')  

IV.  Bromberg'j  

V.  COln  (linksrheiniscbe) 

VI.  Coin  (rechtsrheinische) 

VII.  Elberfeld  

VIII.  Erfurt  

IX.  Frankfurt  a.  M  .   .  . 

X.  Hannoyer  

XI.  Magdeburg  

Summa 

Dazu :  Main  •  Neckarbahn 
preuis.  Antheil)") 
=  [6f»t  km]  .   .  . 

Wilbelmahaven- 
OldenburgerBahn* 

=  [62,87  km]    .  . 
Zusammen 

Dazu  verpachtete  Strecken 
Insgesamrat 


1 

25 
16 

13 
IS 


1  579 
3  249 

3  080 

4  859 

2  035 
2  355 
1249 
2  007 
1366 
2  326 
1  925 


23 
4 


5  — 


31  — 


71 


25  520  63 


1  im 

3  254 

3  080 

4  359 

2  040 
2  355 
1249 
2  008 
1366 
2857 
1925 

25  585 


52 


73 


25  527 ,  68 


2 


25  592 
123 


25715 


466 
991 
482 
1  184 
963 
976 
627 
732 
860 
1247 
1093 


733 
1612 
1  764 

1033 
436 
865 
214! 
962 
284 
764 
482 


9  451  9139 


403 
661 
834 
2192 
661 
524 
508 
314 
222 
346 
360 

6  995* 
*)  davon 
72  km 


2.  Eisenbahn- 


1. 
2. 


EisenbahnkommiBsa- 
riat  zu  Berlin  .  .  . 

Regierungsprasident 
zu  Sigmaringen  .  . 

Summa 


2089 

1012 

1077 

- 

91 

66 

26 

1 

2180 

1078 

1 102 

Wieder- 

1.  Staatsbabnen  und  Privatbahnen  unter  Staatsverwaltung .   .   .  . 

2.  Privatbahnen  unter  Privatverwaltung  

  Gesammtlange  der  im  Betriebe  befindliehen  Eisenbahnen 

')  Aufserdem  HO  km  schmalspurige  Zweigbahnen  (verpachtet). 
*)  Dazu  12  km  mitbenutzte  Strecke  (Soldau — Illowo). 

5)  Unter  Verwaltung  der  Direktion  der  Main-Neckarbahn  zu  Darmstadt.  Dieselbe 
grofshersoglich  hesBischen  Regierung,  das  zweite  Mitglied  von  der  grofsherzoglich 
Preuften  belegene  Strecke  der  Main-Neckarbahn  betraute  —  Mitglied  von  der  kOniglich 

4)  Im  Pachtbetrieb  der  grofsherzoglicben  Eisenbalindirektion  zu  Oldenburg.  Als 
dem  Betriebe  der  Oldenburg- Wilhelmshavener  Eisenbahn  iat  der  President  der  KCnig- 
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Verwaltungg-Behttrflen. 

die  Verwaltnngslangen  der  fur  das  Rechnungsjahr  1891/92 
Etat  zur  Retriebseroffnung  vortresehenen  Neubaulinien. 


An  leer- 

dem 
noch  im 

Ran 

bezw. 

zom 

Bau 

vor- 
hereitet 


km 


Anschlufs- 
bahnen 
fur 

nichtflffentlichen 
Verkehr 

Anzahl  Lange 

! 

km 


Zabl  der 
s  tationen 
(ohne  mitbenutzte  fremde) 


zn- 


Bahn-  Halte-  HaJte 
hiJfe   steilen  punkte  sammen 


Von  der 
Gesammt- 
lange 
entfallen  auf: 

die  fremde 
Pro-  Staats- 
vinzen  •  gebiete 


km 


Zahl 
der 


Be- 
triebs- 
amter 


Bau- 
inspek- 
tionen 


114 
361 
138 
658 
122 
6 
116 
293 

41 
180 

77 


81 
255 
294 
129 
253 
522 
285 
161 
151 
260 
353 


51 
175 
190 
77 
76 
379 
186 
123 
162 
114 
206 


117 

89 

30 

236 

1454 

254 

121 

105 

480 

3094 

216 

145 

63 

424 

3078 

213 

231 

90 

534 

4  359 

262 

101 

89 

452 

1986 

250 

66 

69 

385 

2  334 

176 

61 

41 

278 

1237 

166 

89 

60 

315 

1410 

164 

47 

43 

254 

1212 

211 

96 

70 

377 

2108 

200 

39 

28 

267 

1470 

2  229 

1  0*5 

688 

4  002 

23  737 

148 
160 
7 

54 
21 
12 
598 
144 
249 
455 


5 
10 
9 
10 
6 
8 
4 
6 
4 
7 
6 


13 
30 
24 
35 
18 
29 
13 
17 
12 
20 
17 


2101 


2  744      1  759 


1848 


7 


61 


Anfeichts-Behftrden. 


65 


65 
holing: 


2087 
91 


2178 


25  715  km 


  2  180  „ 

in  Prenfsen   27  895  km 


75 


besteht  ans  drei  Mitgliedern,  von  denen  das  den  Vorsitz  fiihrende  Mitglied  von  der 
badischen  nnd  das  dritte  —  zugleich  rait  der  Ausltbnng  der  Aufsicht  iiber  die  in 
prenfsischen  Regiernng  ernannt  wird. 

Staatskommis8ar  znr  Wabrnehmnng  der  diesseitigen  Interessen  und  Gerechtsame  bei 
lichen  Eiaenbahndirektion  zu  Hannover  bestellt. 
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a)  BahnhOfe 

b)  HaltesteUen 

c)  Haltepunkte 


2  229, 
1086, 
688, 


zusammen  Stationen    4  002. 


IJ.  Privatbahnen. 

•a)  Betriebsstreoken  

(darunter  1 078  km  Vollbabueu  und  1 102  km 
Nebenbahueu) 

b)  Neubaustrecken  


2  180  km. 


6Ti 


zusammen    2  245  km. 


Umfang  des  gesammten  preufsisehen  Eisenbahnuetzes  im 
Rechnung8jahre  1891/92: 

a)  Betriebs.streckeii  ....    27  895  km, 

b)  Neubaustrecken  ....     2 166 


Die  Staatsbahneu  werden  auch  im  Jahre  1891/1)2  von  11  Direktionen 
and  76  Betriebs&mtern  verwaltet  werden.  Bei  den  Bauinspektionen  tritt 
eine  Verminderung  von  229  auf  228  ein. 

An  Werkstatten  sind  vorhanden: 


Die  2180  km  Betriebsstrecken  der  Privat-  und  aufserpreufsischen 
Staatsbahnen  sind  58  versehiedeueu  Verwaltungen  unterstellt. 

Wie  sich  die  einzelnen  Staatsbahnstrecken  auf  die  Direktionen  und 
die  Privatbahnen  auf  die  Aufsichtsbehfirden  vertheilen,  ist  aus  der  Ueber- 
sicht  S.  270  ff.  zu  entnehmen. 


iusgesammt   30061  km. 


a)  Hauptwerkstatten 

b)  Neben- 

c)  Betriebs- 


19. 
173. 


zusammen  252. 
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Von  den  zur  Ausffihrung  genehmigten  und  beantragten 
Neubanstrecken  sind 

A.  znr  Betriebserttffnung  im  Laufe  des  Jahres  1891/92  in  Aussicht 

genommen: 

1.  Eisenbahndirektionsbezirk  Altona: 

St.  Margarethen — Westliche  Kanalmundung  (Brunsbuttel)     6,86  km 

2.  Eisenbahndirektionsbezirk  Berlin: 

Bergen— Krampas-Safsnitz  22,28  km 

Zielenzig — Meseritz  36,84 

Weifswasser— Forst  .   . .  ,  30,oi  „ 

Hirschberg — Petersdorf  13,50  „ 

101,63  „ 

3.  Eisenbahndirektionsbezirk  Breslau: 


Freistadt  i/Schl.— Waltersdorf  23,io  km 

Strehlen— Glambach— Grottkau   33,30  „ 

Glambach — Wansen   5,70  „ 

Lnblinitz— Herby  16,ro  „ 

78,90  „ 

4.  Eisenbahndirektionsbezirk  Bromberg: 

Labiau— Tilsit  69,sn  km, 

Hagen— Wollin  2,20  „ 

71,60  „ 

5.  Eisenbahndirektionsbezirk  Coin  (linksrh.): 

Dflren— Kreuzau  7,90  km, 

Merchweiler— Gsttelborn  3,oo  „ 

Akdorf— Herzogenrath  6,go  „ 

Morsbach  — Kohlscheid  6,90  „ 

23,40  „ 

6.  Eisenbahndirektionsbezirk  Coin  (rechtsrh.): 
Dillenburg— Strafsebersbach   15,80  „ 

7.  Eisenbahndirektionsbezirk  Elberfeld: 

Hoffhnngsthal— Immenkeppel  5,60  km. 

Hagen— Hengstei   3,n  „ 

Brfigge— Meinerzhagen  15,oo  „ 

23,71  , 
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8.  Eisenbahndirektionsbezirk  Erfurt: 

Juterbog— Treueubrietzcn   19,80  km, 

Oberrflblingen — Allst&dt   7,80  „ 

Zella-Mehlis— Schmalkalden   23,79  „ 

Schmalkalden— Kl.  Schmalkalden    ....  9,60  „ 

Reinsdorf— Frankenhausen   14,20  „ 

Georgenthal— Tarabach  6,08  „ 

Ohrdruf—  Grafenroda   18,59  „ 


9.  Eisenbahndirektionsbezirk  Frankfurt  a  M.: 
Weilburg— Leubuseschbach  

10.  Eisenbahndirektionsbezirk  Hannover: 
Niedenvalgern— Weidenhausen  

11.  Eisenbahndirektionsbezirk  Magdeburg: 

Salzwedel— Liichow   15,20  km, 

Etgersleben— Ffirderstedt   17,70  „ 

Braunschweig— Meine   14,70  „ 

BUderitz— Loburg   26,w>  „ 


99,86  km. 
16,28  n 

13,40  , 


74,20 


zusammen   624,08  km. 


B.  Auf8erdem  noch: 

a)  im  Bau,x 

b)  zum  Bau  vorbereitet: 

1.  Eisenbahndirektionsbezirk  Alton  a: 

Hagenow— Oldes)oe(Vollbahn)x  77,70  km  BBue&ede  I 
mit  Abzweigung  Sterley— MOlln  11,50  . 


Direktion. 


Tondern— Hoyer  (Schleuse)*  .  13,80  „ 
TOnning   Garding*    ....  10,80  „ 


B.-A.  Flensbui  g. 
Direktion. 


113,80  km. 


°)  flinsichtlicb  der  in  dem  neuen  Gesetzentwnrf  enthaltenen  Linien  —  mit  °)  be- 
zeichnet  —  ist  fiber  die  Zutheilnng  an  die  einzelnen  Direktionen  oder  Betriebs- 
amter  endgnltige  Entscheidung  noch  nicht  getroffen. 
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2.  Eisenbahndirektionsbezirk  Berlin: 


Goldberg-  LOwenberg  . 

Goldberg— Merzdorf  .  . 

Lauban—  Marklissa0).    .    .    .  10.70 

Lichtenberg  -  Friedrichsfelde — 
Wriezen*  65,&o 

Lissai'P.-  Wollstein0)  .   .  .  46,40 

Meseritz— Landsberg  a/W.°)  .  46,io 

SchOnholz— Cremroen  x  .    .  .  33,90 

Sorau— Christianstadt0)  .    .  .  23,ro 

Striegau— Maltsch  38.90 

Swinemunde— Heringsdorf  .  .  8.10 

Wriezen •— Jadiekendorf x     .  .  36,oo 


.  26,90  km  »*£ga*° 
.  36,20   „  „ 


360,70  km. 


Direktion. 


3.  Eisenbahndirektionsbezirk  Breslau: 

BreslauerGuterzugverbindnngs- 
bahn*  lO.oo  km 

Chorzow— Kattowitz  ....  lO.oo  T 

Cosel  (Stadt)  —  Polniseh-Neu- 


kirch 


17 


BehOnlo     I  LMrekllOIl. 

B.-A.  Kattowitz. 


Deutscb-Wette— Grofs-Kunzen- 
dorfx  13,io  „ 

Lublinitz  -  Vassowska    .    .    .  24,20  „ 

Nimptsch   Gnadenfreix  .    .    .   8^0  „ 

Ottmachau  —  Landesgrenze 
(Lindewiese)  x  13,ro  „ 

Ratibor  —  Landesgrenze 
(Troppau)x   27,80  „ 

Selbstandige  Einfuhning  der 
Linie  Groschowitz  —  Grofs- 
Streblitz  —  Laband  in  die 
Bahnh6feOppeln  undGleiwitz  13,20  „ 


Direktion. 


B.-A.  Oppeln. 


137,80  km. 
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4.  Eisenbahndirektionsbezirk  Bromberg: 


43,80  km 

Callies — Wulkow  

66,40  „ 

Callies — Arnswalde  .    .    .  . 

38,80  „ 

Fordon— SchOnnsee(Vollbahn0)  56,60  „ 

Hohenstein-Osterodo-Maritin- 

burg  mit  Zweigbahn  nach 

Maldeuten  *  

137,80  „ 

Memel — Bajohren x  .    .    .  . 

20,30  „ 

Miswalde  —  Elbing x .    .   .  . 

23,80  „ 

Mogilno-Strelno x     .    .    .  . 

16,80 

Mohrungen — Worraditt  x  .  . 

29,30  „ 

Nakel— Konitz  x  

72,60 

Rogasen— Dratzig  (Kreuz)  x 

76,40  „ 

Tilsit-  StallupOnen*   .    .  . 

76,20 

653,80  km 

Bauleitende 
BehOrde 


v 


Direktion. 


5.  Eisenbahndirektionsbezirk  Coin  (linksrheinischer): 

Bauleitende 
.     .     .       2,50  km  BehOrde 


COlner  Hafenbahn  .... 
Hermeskeil— Wemmetsweiler   63,oo  ,. 
Mayen— Gerolstein  ....   66,50  ,. 


Direktion. 


122,oo 


6.  Kiseiibahndirektionsbezirk  Coin  (reehtsrheinischer) : 

Norden— Norddeieh x     .    .    .   5,70  km  "^horde*0  /  Direktion. 

5jo  km 

*  » 

7.  Eisenbahndirektionsbezirk  Elberfeld: 


Arolsen— Corbach x  .    .    .  . 

18,90 

km 

Cassel-Wolfhagen— Volk- 

39,80 

Dieringhausen— Meinerzhagen* 

23,30 

r 

FrOndenberg-Unna    .    .  . 

13,50 

Ohligs— Hilden  x  

7,oo 

Remscheid — Solingen  x     .  . 

11,80 

Vohwinkel— Sonnborn  (Rh.)  . 

1,80 

Bauleitende 
BohOrde 


Direktion. 


116,io  km 
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8  Eisenbahndirektionsbezirk  Erfurt: 
Arnstadt-Saalfeld(Vollbahn)x  48,03  km 


Bitterfeld— Stumsdorf    .  . 

.  20,40 

•• 

•• 

24,30 

^ 

•• 

Dollstadt— Walachleben  .  . 

.  10,90 

I- 

•• 

Georgenthal  —  Friedrichroda  x 

.  10,30 

•• 

•• 

Herbsleben— Tennstadt  .  . 

.  b,20 

•* 

•• 

Langensalza— Grafentonna  . 

.  7,00 

V 

Lauchstadt— Merseburg  .  . 

.  10,50 

Pretzsch— Eileiiburg  .    .  . 

.  37.90 

•• 

Schlettau-Schafstadt     .  . 

.  17.40 

V 

Triptis-Blankenstein x     .  . 

.  *J3.oo 

»J 

.  37,90 

•• 

293,73  km 

9.  Eisenbahndirektionsbezirk  Frankfurt  a.  M.: 

Homburg  v.  d.  Hohe—  Usmgen  x  22,f>o  km  Bohor  i.- 
Langenschwalbach  -  Zollhaus  x  18,70  .. 


nauloitonde 
Behivnle 


41,20  km 

10.  Eisenbahndirektionsbezirk  Hannover: 

Detmold— Sandebeck  (Voll- 

bahu)  x   18,80  km 

j  Geestemuode— Cuxhaven  x  .    .  43.13  .. 

|  mit  Langen— Bederkesa  .    .    .  19,16  .. 

Lage— Hameln  *   49.80  .. 

Leinefelde— Duder9tadt  .    .    .  18,50 
Schieuenverbindung  Barnten- 

Escherde x   3,S2  .. 

Walsrode— Soltau  °)    ....  26.50  .. 

179.71  km 

11.  Eisenbahndirektionsbezirk  Magdeburg: 
Helm8tedt— Oebisfelde  x  .    .    .  37,60  km  "'Boh!^!'..1' 


Ilsenburg— Harzburg  . 


.  15,«io 


Schduebeck— Blunienberg    .    .  23,60  „ 


76.70  km 


|  Direktion. 
B.-A.  Dessau. 


Direktion. 


Direktion. 


Direktion. 


j  Direktion. 

|  B.-A.  Magde 
I  hurg  ( Magde- 
burg-Halber- 
j  stadt). 


Insgesammt   2100.74  km 


Digitized  by  Google 


270   Erweiterung  u.  s.  w.  dee  preufsischen  Staataeisenbahnnetzes  im  Jahre  1891. 

Auf  die  Provinzen  und  fremden  Staatsgebiete  vertheilen  sich  die  Betriebs- 


Provinzen 
bezw. 

fremde  Staatsgebiete 


1.   S  t  a  a  t  s  e  i  8  e  n  b  ah  n  -  V  e  r 
Direktion s 


Altona  Berlin 
km  km 


Breslau 
km 


Brom- 
berg 

km 


Coin  j  COln 

links-  I  (rechts- 
rhein.)  rhein. 

km  km 


Gesamintlange  (am  Ende  des  Etats- 
jahres  1891/92)   

Davon  auf: 
A.  Die  Provinzen 

Ostpreufsen  

Westnreufsen  

Brandenburg  (init  Berlin)  .   .   .  . 

Pommern  

Posen   

Schlesien  

Sachs en   

Schleswig-Holstein  

Hannover  ...   

Westfalen  

Hessen-Nassau  

Kheinprovinz  

Hohenzollern  


1 602,34  3262,82 


3080,63 


4  868,w     2  040,2*     2  855,33 


1  300,33 

  j  214  si 

280,3%     1318,31  ,     186,os>  20M* 
484,03  |       75,63  1  814,60 


1050,03 

U>3,»3 


272,58 

1017,75 

10 


625,:.* 
2  185,*-.' 


826,67  — 


-  403,3* 

-  912,i« 

163,54 

1 986,45  855,u 


A.  Preufeen: 


znsanmien 


•■ 
•t 


B.  Fremde  Staatsgebiete: 

Elsafs-Lothringen  

Kttnigreich  Bayern  

,.        Sachs  en  

Grofsherzogthum  Hessen  .   .   .  . 

Mecklenburg-Schwerin 
Sachsen-Weiraar  .  . 
Mecklenburg-Strelitz 

Oldenburg   

Luxemburg    .   .   .  . 
Herzogthum  BraunBchweig   .   .  . 
„       Sacbsen-Meiningen    .  . 
„  „     -Altenburg    .  . 

„  „      Coburg-Gotha  . 

„  Anhalt  

FUrstenthum  Schwarzburg-Rudol- 

stadt  

FUrstenthum  Sebwarzburg-Sonders- 

hau8en   

FUrstenthum  Waldeck  

f,  Reufs  j.  L.  .  .  . 
„         Schaumburg-Lippe  . 

„  Lippe  

Freie  HanseBtadt  Bremen     .   .  . 

.,  und  Hansestadt  Hamburg  . 
Konigreich  der  Niederlande  .  .  . 
Kaiserthom  Oesterreicb    .   .   .  . 


B.  zn*ammen 


1  454,21     8  094,32     8  073,2<;     4  358,M     1986,45     2  834^9 


94,.»» 
28,09 


53,35 
30,25 

74,u 


0,73 


26,io 


148,13 


38.T2 

6,24 


1,-9 


159,50 


7,26 


7,42 


53.*  i 


2,22 
16»»7 


21,14 
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streckeu  des  preufsisehen  Eisenbahnnetzes  im  Keehnungsjahre  1891/92  wie  folgt: 


waltnngs-BehOrden 
b  ezirk 

2.  Eisenbahn- 
Aufaiehtsbehorden 

Eisenbahn-  Regierungs- 
kom-  president 
missariat  zu  zu 
Berlin  Sigmaringen 

Staatseisen- 
bahn-Ver- 
waltungs-  u. 
Eisenbahn- 

Elber- 
feld 

Erfort 

Frank- 
fort a.  M. 

Hanno- 
ver 

Magde- 
burg 

Zu- 
sammen 

Aufsichts- 

hf*ri4'ir*1  #»n 
ucuuiaicii 

zusammen 

km 

km 

km 

km 

km 

km 

km 

km 

km 

1  '248,68 

2007,88 

> 

1866,03 

2  366,75 

1924,88 

4 

25  585,19 

au,9»> 

27  765,30 

E 

757,89 

126,17 

363,o€ 

i 

885,39 

106,13 
823,04 

96,87 

72,14 

370,38 
26,57 
707,39 

34,55 

17,03 

1  869,47 
446,08 
284*9 

J 

141,39 

1  088,75 

289  98 



1  300,38 

1  214,31 

2  588,69 

1  37-1,95 

1  723,77 

3  308,30 

2  300,86 
1050,03 
2  loH,04 

2  1 15,53 

1  378,57 

3  229,80 

322,13 

116,76 

246,»9 

164,49 

12,88 

88,18 

101,37 

303,19 
152,30 

192,75 
211,46 
185,65 
— 

90,96 

1  622,46 

1  331,07 

2  834,68 
1  62h.7i 

1  786,59 

3  396,48 

2  402,18 

1  853,83 

2  305,34 

2  308,38 
1  590,03 

3  414,85 

90,96 

1  236,53 

1409,43 

1212,03 

2 107,57 

1  470.07 

23  736,88 

2086  99 

90,96 

26914,83 

— 

— 

82,77 

140,79 
34,13 

0,»3 
188,53 

94,08 
24,o» 

26,58 
20,83 

- 

43,17 

— 

88,M> 

48,98 

— 

311,34 



131,06 

0,73 

Ol  «a 
.21,28 

148,17 

111,57 
124,79 
161,63 

74,11 
66,91 

6,94 

365,30 
34,13 

0,93 

188,53 

268,31 
24,04 

— 

— 

0,73 
21,38 
148,47 
111,57 
124,79 
161,68 

74,11 
66.81 

6,94 

366,30 
34,13 

0,93 
188,53 

268,31 
24,04 

16,36 

83,19 

49,45 

49,4-. 

7,18 

16,8« 

9,90 
31,69 

29,30 

38,14 
7,67 

- 

17,08 
16,86 
31,69 

29,30 
40,  u 
3317 
237S 

9o.-, 

2,06 

19  u 

16,86 
31,69 

29,30 
40,:* 
38,17 

28,79 

9,«. 

12,l« 

598.39 

148,99 

249.18 

454,75  f    1  848.81 

2.«s 

1850.37 
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Die  Aufwendungen  des  Staats  fur  den  Bau  neuer  Bahnen  —  seit  dem 
Jahre  1880  —  stellen  sich  wie  folgt:1) 


A.  Linien  fur  Rechnung  des  Staats: 


Gesetz  vom  7.  Marz  1880  . 


„    21.  Mai  1883 
9.  Marz  1880 


I J      GeSetZ  V°m  18.  Dez.  1880    '  * 

"  4.  April  1884  . 

III.  Gesetz  vom  26.  Februar  1881 

IV.  Gesetz  vom  28.  Marz  1882  . 

Gesetz  vom  15.  Mai  1882 

„   21.  Mai  1883  . 

„    10.  Mai  1890  . 


VI 


VII. 


•I 


Gesetz  vom  21 .  Mai  1883  . 
„    10.  Mai  1890 

Gesetz  vom  4.  April  1884  . 
Gesetzeutwurf  vom  9.  Februar  1891 


Lange 

der 
Bahnen 


! 


km 


Vom  Staate  auf- 
gewendete  nnd 
noch  aufzuwen- 
dende  Betrage 


|  1600000 
3b'°  I  150000*) 


484.1 


50650350 
120000*) 

475,2  37285500 


17,0  5000000 

,  47038000 

637,8  I  1WO0OL 
|     4884661  > 

\\  204000*) 


457,3 


759 


,8  I 


54453000 
230000s) 

69  827000 
550000') 


')  Eine  alphabetisch  geordnete  Zuaammenatelhing  iat  als  Anhang  beigefflgt. 
Vergl.  Archiv  1890  S.  26a 

')  Mehrkoaten  fur  den  Ban  der  Bahn  C6lbe— Laaaphe. 

s)  Mehrkosten  fur  den  Bau  der  Bahn  Walborg— Grofaalmerode. 

*)  Weitere  Zuachttsae  zu  den  Grunderwerbskoaten  der  Bahn  Prum— St.  Vith— 
Montjoie— Rothe  Erde  mit  Zweigbahn  nach  Malmedy. 

5)  Deagleichen  der  Bahn  Ahrweiler— Adenau. 

*)  Mehrkoaten  fur  den  Bau  der  Bahn  Solingen — Vohwinkel. 

7)  Mehrkoaten  fnr  den  Ban  der  Bahn  Konnern— Oalbe  a  S. 
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L&nge 

der 
Bahnen 

km 


VIII. 


(X. 


Gesetz  vom  7.  Mai  1885   

8.  April  1889    .    .    .  . 
10.  Mai  1890    .    .    .  . 
Gesetzentwurf  vom  9.  Februar  1891 
Gesetz  vom  19.  April  1886  .   .    .  . 
.,    11.  Mai  1888    .    .   .*  . 
I  Gesetzentwurf  vom  9.  Februar  1891 
J  Gesetz  vom  1.  April  1887   .    .    .  . 
X 1      „       „    10.  Mai  1890    .    .    .  . 

XI.  Gesetz  vom  11.  Mai  1888    .    .    .  . 

XII.  Gesetz  vom  8.  April  1889  .  .  .  . 
XIH.  Gesetz  vom  10.  Mai  1890  .  .  .  . 
XIV.    Gesetzentwurf  vom  9.  Februar  1891 


587.4 


I     603.1  1 


603,1 

573,o 

600,1 
392,2 
903,3 
247,9 


Vom  Staate  auf- 
gewendete  und 
noch  aufzuwen- 
dende  Betrage 

M 

49484000 
382  0008) 
160  0009) 
8500010) 
52907000 
350000") 
1200000") 
47938000 

.330000  ") 
77637000 
36248000 
117396000 
36008000 


zusaramen       6  674.;>|  687  778316 


B.  Linieu  unter  Betheiligung  des  Staats 

I.  Gesetz 

vom  9.  Mftrz  1880   | 

238,3 

2  288000 

II.  „ 

„    23.  Februar  1881  

181,6 

2  7550001" 

m.  „ 

„   21.  Mai  1883   

7,0 

38  200 

IV.  „ 

„   4.  April  1884   

131,0 

2  999  7a) 

V.  „ 

„    17.  Mai  1884   

44,5 

360000 

VI.  „ 

„    19.  April  1886   

44,7 

550000 

VII.  „ 

„    11.  Mai  1888  

37,2 

500000 

Via  durch  den  Etat  .  

12,0 

120  640 

zusammen 

696,3 

9  611540 

Ilierzu  Betrag  von  A 

6  674,2 

687  778316 

insgesammt 

7  370,5  697  389  856 

8)  Mehrkosten  far  den  Ban  der  Bahn 


|  Glatz-Rttckers   330000  M. 
i  Fulda— Gersfeld    52  000  „ 
•)  Mehrkosten  fur  den  Ban  der  Bahn  Wifsen— Morsbach. 
I0)  Mehrkosten  fttr  den  Ban  der  Bahn  Hildesheim— Braunschweig. 
,l)  Mehrkosten  fttr  den  Bau  der  Bahn  Elberfeld— Cronenberg. 
u)  Mehrkosten  fttr  den  )  Ottmachau— Landesgrenze  (Lindewiese)  800(00  M 
Bau  der  Bahn         I  Fulda- Tann  400000  M. 


it 


Mehrkosten  fttr  den  Bau  der  Bahn  Jerxheim— Nienhag^n. 


')  Beihilfe  zu  inzwischen  verstaatlichten  Unternehmungen  der  ehernaligen 
Rechte  Odernfer-  und  der  Oberachlesischen  Eisenbahngesellschaft. 
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Hiervon  ont  fallen  auf: 


A.  Vollbahnen: 

1.  Staatsbahnen   427,2  88002000 

2.  Privatbahnen  mit  Staatsbetheiligung   251,2      5  799  700 


B.  Nebenbahnen: 

1.  Staatsbahnen  

2.  Privatbahnen  rait  Staatsbetheiligung 


6  247,0   515  876  316 
445,1,  3811&40 


7030000 
11390000 
8945000 
9111000 
8595000 
9146000 
5883000 
18559000 
5241000 


7  370,5   697  389  856 


Hierzu  fur  Betricbsmittel,  zu  A  und  B,  vor- 
gesehen  in  deu  Gesetzen  vora: 

21.  Mai  1883  

4.  April  1884  

7.  Mai  1885   

19.  April  1886  

I.  April  1887   

II.  Mai  1888   

8.  April  1889   

10.  Mai  1890   

Gesetzentwurf  vom  9.  Februar  1891     .  . 

wie  oben 


Zur  Deckung  dieses  Betrages  von  697  389  856  jt  stehen  die  Gesell- 
schaftsfonds  der  verstaatlichten  Bahnen,  ersparte  Bestande  von  Baufonds, 

verfallene  Kautionen  u.  s.  w.  in  HOhe  von   184  359  266  ji 

zur  Verfiigung. 

Naoh  Abzug  dieser  Summe  von  dem  obigen  Gesammt- 
bedarf  von  ,    69T  389  856  at 

sind  daher  noch   613  030  590  ji 

durch  Staatssclmldverschreibungen  zu  beschaffen. 

Mit  diesen  Aufwendungen  ist  es  mOglich  gewesen,  den  Bau  von  im 
Ganzen  218  neuen  Eisenbahulinien  (darunter  201  fur  Rechnung  und  17  unter 
Betheiligung  des  Staates)  mit  einer  Gesammtlange  von  7  370,5  km  zu 
sichern.  Hiervon  entfallen,  wie  schon  bemerkt,  auf  Nebenbahnen  fur  Rech- 
nung des  Staats  6  247  km.   Das  Nebenbahnnetz  der  preufsischen  Staata- 
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bahnen  hat  also  seit  dem  Jahre  1H8* I  eine  Ausdehnung  erfahren,  welche 
das  gesammte  bayerische  Staatsbahnnetz  (4  711  km  Ende  des  Betriebs- 
jahrcs  1889)  urn  1636  km,  das  saehsische  Staatsbahnnetz  (2486  km 
zu  deraselben  Zeitpunkt)  um  3  811  km  iibertrim\  and  hinter  den 
Staatsbahnnetzen  beider  Lander  zusammen ({ennrameii  (7  147  km)  nur 
nodi  rait  900  km  zuruekbleibt. 

B.  Vervollst&ndigung  des  Staatseisenbahnnetzes. 

I.  Durch  Anlagen  des  zweiten  und  dritten  Geleises. 

Die  im  §  1  unter  No.  II  des  Gesetzentwurfs  vorgesehenen  Mittel  von 
zasammen  26  305  600  M  sollen  zur  Jlerstellung  des  zweiten  und  dritten 
Geleises  und  zu  den  dadureh  bedingtenErganzungen  und  Geleisveranderungen 
auf  den  Bahnhofen  nachstehender  Streeken  verwendet  werden: 

Beuthen  O'Schles.      ^  .  ,        ,         ,„  ... 

1.  Laband  ~~  Peiskretscham  —  Groschowitz  (4  UOO  000  .//), 

2.  Jarotschin— Ostrowo  mid  Kempen  — Kreuzburg  (3  800 1 IX)  j/). 

3.  Lissa—  Posen  (1 148000  m\ 

4.  Ruhnow-Neustettin-Konitz  (1534  000.//), 

5.  Neunkin-hen-Schleifmuhle-Saardamm  (Fnrbaeb)  (1340000.//), 
Konigszelt— Liegnitz  (2  600000  .//), 

7.  KOnigswusterhausen — Cottbus  neb$t  Krhuhung  der  Leistungsfiiliig-* 
keit  der  Strecke  Cottbus— GOrlitz  durch  Erweiterung  mehrerer 
Stationen  (3  600000^), 

8.  Berlin-  Zossen  (1300000.//). 

9.  Baalberge— Bernburg— AValdau  (608000.//), 

10.  Xeudietcndorf-  Grfifenroda  (2  260  000  .  //). 

11.  Friedberg-Heldenbergen-  Windecken  (930000.//), 

12.  Rheine— Salzbergen  (296  500,//). 

13.  Hagen  (B.-M.)-Hagen  (Rh.)  (2911000  .// 

14.  Lennep— Born  (164000.//), 

15.  Lennep — Kemscheid  '225  000.//), 

16.  Langendreer  (Rh.)— Wattenseheid  (Rh.)  (550000.//), 

17.  Bochura  ( B.-M.)— Wanne  (750  000.//). 

18.  Steele  (B.-M.)— Dahlhausen  (520000.//), 

19.  Dahlhausen— Hattingen  (390  00o  .//). 

Archiv  tit r  Eisenhiiliimcson    18M1.  jy 
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II.   Durch  sonstige  Bauuusfiihrungeii. 

(m    $  1    miter  No.  Ill    des   Gesetzent  wart's    werden    im  Ganzen 
29  424  (XX).//  getordert: 

1.  Zur  Erweiteruug  des  Bahuhofes  Hohethor  in  Danzig  (5  000  (XX » .//:), 

2.  zur  Deckung  tier  Melirkosten  fur  deu  Bau  dor  Ei.senbahn  vou 
Ottmachau  Ins  zur  Landesgrenze  in  der  Richtung  auf  Linde- 
wiese ,  sowie  der  Kosten  fur  die  in  Folge  der  Bahnanlage  er- 
forderliohe  Regulirung  der  Keilsc  und  des  Krebsbarhes  bei  Ott- 
maohau  (HOOOOO^/). 

3.  zur  Verniehrung  der  Freiladegeleisc  auf  dem  Stettiner  Bahnhof  in 
Berlin  (11HO00O.*). 

4.  zur  Deckung  der  Mehrkosten  fur  den  Bau  der  Kisenbahn  von  Ofinneni 
nach  Calbe  a.  S.  (550  000  .//), 

5.  zur  selbstandigen  Einfuhruug  der  fStreeke  Quedlinburg — Ballenstedt 
in  den  Bahnhof  Quedlinburg  (256  000  m). 

(J.  zur  Deckung  der  Mehrkosten  fur  den  Bau  dor  Eisenbabn  von  flildes- 
heim  nach  Braunschweig  (85  000.1). 

7.  zur  Deckung  der  Mehrkosten  fiir  die  erweiterte  Umgestaltung  der 
Bahnhofsanlagen  in  llarburg  (1500  (XX)), 

K  zur  Erbauung  eines  Dienstgebandes  fur  die  konigl.  Eisenbahn- 
direktion  zu  Altona  (t  500000  M). 

9.  zur  Deckung  der  Mehrkosten  fur  den  Bau  der  Kisenbahn  von 
Fulda  nach  Tann  (400000**), 

10.  zur  Deckung  der  Mehrkosten  fur  die  Erweiteruug  des  Bahnhofes 
Kirchweyhe  97  000  ji\ 

11.  zur  llerstellung  einer  Verbindungsbahn  zwischen  den  Stationeu 
Vohwinkel  und  Sonnborn  (Rh.)  (1  500000  m). 

12.  zur  Deckung  der  xMehrkosten  fiir  den  Umbau  und  die  Erweiteruug 
des  Bahnhofes  Deutzerfeld  (250  000.//), 

13.  zu  dem  Umbau   und   zur  Erweiteruug  der  Bahnhofsanlagen  in 
Xeufs  (1000000.4). 

14.  zum    Aushau    verschiedener    Strecken    z weeks    Erhohung  der 
Leistungsf&higkeit  derselben  (32G  000  jt), 

15.  zur  Vermehrung,  Erweiteruug  und  bessereu  Ausriistung  der  Werk- 
statten.  Lokomotiv-  und  Wagenschuppen  (15  COO  000 

Die  unter  B.  1  3 — 5  und  II  14  in  Aussicht  genoinnienen  Bauaus- 
ffihrungen  erfolgeu  vornehmlich  ini  inilitarisehen  Interesse.  Das  Reich  hat 
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daher  zu  den  Baukosteu  Zuschusse  in  derselben  Hdhe  bewillint.  in  welcher 
in  friiheren  ahnlichen  Fallen  eine  Betheiligung  des  Keiths  an  den  Kosten 
derartiger  Anlagen  stattgefunden  hat. 

Der  Beitrag  des  Reichs  an  den  Kosten  des  zweiten  Geleises  auf  den 
beiden  Vollbahnen  Lissa— Posen  (68,0  km)  und  Neunkirchen  Saardamm 
(Forbach)  (27,o  km)  betrftgt  40  pCt.  von  der  auf  2H7000O  und  3  350  000 
veranscblagten  Bausumme.  bei  der  Nebenbahn  Ruhnow — Konitz  (149,1  km) 
20  pCt.  von  7  070000.//.  so  dass  auf  Preufsen  nur  die  in  dem  Gesetz- 
entwurf  eingestellten  Betrage  von  1  148000.  1  340000  und  1584000.// 
entfallen.  Von  den  auf  1556000  m  veranscblagten  Kosten  fur  den  Aus- 
bau  versehiedener  Strecken  u.  s.  w.  hat  das  Reich  1229  000.//  ilber- 
nomnien.  so  dass  von  Preufsen  hie rf fir  nur  320  OCX  •  .//  aufzuwenden  bleiben. 

C.  Bessere  Ansriistung  des  StaatwbahnneUes. 

Ungeaehtet  der  in  den  letzten  Jahren  stattgehabteu  erheblichen  Ver- 
inehrung  der  Betriebsmittel  ist  Angesichts  der  fortgesetzten  Steigeruug 
des  Verkehrs  eine  betriichtliche  weitere  Vermehrung  nothwendig  geworden. 
Dunn  Gesetz  vom  11,  Mai  1888  sind  zur  Beschaffung  von  Betriebsmitteln 
8(100000  m,  durch  Gesetz  vom  8.  April  1889  zu  gleichem  Zweck  50O00OO3  at 
bewilligt  worden.  wofur  605  Lokomotiven,  1020  Personen-  und  9040  Gepack- 
und  Guterwagen  besehafft  werden  sollten.  Die  inzwischen  eingetretene  Er- 
hohung  der  Preise  hat  indessen  aus  dem  ersterwahnten  Gesetze  die 
Beschaffung  von  nur  138  Lokomotiven.  270  Personenwagen  und  31  Gepiiek- 
wagen.  also  urn  17  Lokomotiven,  50  Personenwagen  und  9  Gepackwagen 
weniger  als  beabsichtigt.  ermoglicht.  wahrend  aus  dem  Kredit-Gesetz  vom 
8.  April  1889  aus  gleichem  Grande  207  Personenwagen  und  687  Gepiick- 
und  Guterwagen  im  Rfiekstandr  verblieben.  Zur  vollen  Anschaffung  der 
ursprunglich  vort?esehenen  Stuck zahl  wQrden  noch  6  3500(0,//  erforder- 
lich  sein. 

Die  Beschaffung  der  Betriebsmittel  fur  neue  Bahnlinien.  welclie  nach 
Mafsgabe  der  hierfur  aus  verschiedenen  Kreditgesetzen  verfiigbaren  Mittel 
bewirkt  worden  ist.1)  konnte  ebenfalls  nicht  in  dem  nothwendigen  Umfauge 
erfolgen.  weil  die  vorgesehenen  Betrage  sich  in  Folge  der  unerwarteten  Ver- 
kehrs- und  Preisstcigerungen  als  unzureichend  erwiesen  haben.  Es  ist  daher 
auch  bereits  in  dem  Gesetz  vom  10.  Mai  v.  J.  eine  ErhOhung  des  fruher 
ausgeworfenen  Betrages  zur  Beschaffung  von  Betriebsmitteln  von  18  000  .// 
fur  1  km  Vollbahn  auf  25000.//  und  von  15000.//  fur  1  km  Nebenbahn 


i;  Seit  dem  Jahre  1888  —  einschliefcl.  des  in  dem  neuen  <le«etzentwurf  vor 
gesehenen  Betrags  —  znsammen  83900000  M. 
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auf  200(0.//  vorgennmmen  worden1).  Zur  vollen  Beschaffung  der  fiir 
die  neuen  Bahnlinien  in  Aussieht  genommenen  Betriebsmittel  wurden 
noch  8  000  000 .//  nothig  sein;  der  Gesammtbedarf  zur  Beschaffung  der 
Betriebsmittel,  welche  erforderlich  sind,  um  die  ursprfinglich  geplante  An- 
zahl  voll  zu  erreichen,  berechnet  sich  hieniach  auf  mindestens  14000000  .// 

Zu  der  Vermehruug  der  Betriebsmittel  aus  den  gedachteu  Kredit- 
bewilligungen  tritt  noch  die  erhebliehe  Vermehrung  binzu,  welche  die 
Betriebsmittel  auch  in  den  letzten  Jahren  aus  den  Betriebseinnahmen  er- 
fahren  haben,  und  welche  die  Anzahl  der  aus  letzteren  beschafften  Be- 
triebsmittel sehr  erheblich  iibersteigt,  namlich: 

im  Rechnungsjahr  1888/89  um  23  Lokomotiven.  177  Personen- 
wagen,  12H9  Gepack-  und  Giiterwagen, 

im  Rechnungsjahr  1889/90  um  ti8  Lokomotiven.  176  Personen- 
wagen,  3335  Gepack-  und  Giiterwagen. 

Ueber  die  ganz  hedeutende  Verkehrssteigerung  der  letzten  Jahre 
und  die  Leistungen  der  vorhandcnen  Betriebsmittel  sind  in  der  der  Be- 
griindung  des  Gesetzentwurfs  beigefiigtcn  ausffihrlichen  Denkschrift  inter- 
essante  Angaben  enthalten. 

Im  Personenverkehr  wurde  auch  in  den  Jahren  1889  und  1890 
die  Einlegung  neuer  und  die  Theilung  uberlasteter  Zflge  vielfach  noth- 
wendig,  wie  sich  aus  nachstehender  Tabelle  ergiebt: 


Es  betrug 

in  der  Sommerperiode 

In  1890 

Gegenstun  d 

des  Jahres 

Zunahme 

1888 

1889 

1890 

gegen  188* 

Die  Betriebslange  in  km  .  . 

22  499 

23  771 

24  500 

2  001 

•  an  %) 

DieZahl  der  tag  lie  h  standig 

gefahrenen  Personenzugkm 

2<J7  939 

288  910 

320  734 

52  795 

Desgleichen  fakultativ  km  . 

18  272 

22  598 

21  1«.>5 

2  923 

\ 

Im  Giiterverkehr  sind  Antnrderungen  und  Leistungen  in  ahnlielier 
Weise  gewaehsen. 

Die  Steigerung  der  in  den  letzten  Jahren  beforderten  Gutertonneu- 
kilometer  geht  aus  nachstehender  Tabelle  hervor: 


Archiv  1890  S.  2t>7. 
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Betriebsjahr 

Betriebslange 
am  Srhlufs  des 
Betriebgjahres 
km 

lTnterschied 
sjegeu  das 
Vorjahr 

"A. 

Tounenkm 
aut  den 
Staatsbuhnen 

l'nt»*rschied 
gegeu  da^ 
Vorjahr 

% 

J887/8H 

• 

22  614,™ 

2.7 

13  mm  ski 

7.3 

1888  89 

■       •  • 

23  160,«4 

2.4 

14  078  101589 

I),  3 

1889  90 

•       •  • 

23  850,6:. 

3,0 

15  855  990  4O4 

8.f> 

Die  Leistungen  der  eigenen  Betriebsuiittel  haben  betragen: 


im  Betriebsjahr 

Lokomotiven 
LokomotivkiQ 

Personenwagen 
Achskin 

Gepick- 
und  GUterwagen 

Achskin 

1887/S8  . 

274  26H«>08 

1210  927  331 

6  118920  717 

1888/89  . 

292  821  578 

1275  570  918 

0  5<H)828  046 

1889/1)0  . 

319  122  547 

1425  2*94  320 

7  017  073  928 

189001 

iiarh  dem  Ergebnifs 
des  eraten  Halbjahrs 
inafsig  geschatzt 

342  053  000 

1  44tOOOOOOO 

7  3O0O0M0O0 

E.s  betriigt  hiernacb  die  Steigerung  im  titatsjahr  181*0  HI  iregen  das 
Ktatsjahr  1887/88: 

bei  den  Lokomotiven  rund   25n<Y 

..     ..    Persouenwagen  rund   20  .. 

..     ..    (iepftek-  und  Gtiterwageu  nun!  .    .  2<>  .. 

Dagegen  waren  eigene  Betriebsmittel  vorhauden: 


am 

Lokomo- 
tiven 

Stuck 

Personen- 
wagen 

Stuck 

(u'pack- 
und  Gilter- 
wagen 

StUck 

1.  April  1888  .  . 

8 018 

13  503 

172  743 

1.     .,  188!' 

8  797 

13  953 

178  219 

1.     ..     1890  .  . 

9  118 

14597 

186  680 

1.     ,.     1891   .  . 

91J00 

15  20O 

190  000 

(voraussichtlicli l) 

!  Die  Betriebsuiittel  der  verstaatlichten  Bahnen  Werushauseu— SchnulkaMen, 
Unterelbesche,  Westholsteinische  and  schleBwig-holsteinische  Marschbahn  sind  nioht 
eingerechnet:  ebensowenig  sind  die  Leiatnngen  derselben  berUcksichtigt. 
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Ks  betriigt  hiernach  die  Zunahme  des  Best  amies  an  Betriebsroitteln 
am  1.  April  1891  gegen  den  1.  April  1888: 

bei  den  Lokomotiven  11,4  pCt. 

Personemvagen  12.6 

(repack-  und  Guterwagen    .    .    .    I3.r>  .. 

wahrend  die  Loistungen  tier  Betriebsmittcl.  wie  oben  gezeigt.  in  erheb- 
iieherem  Grade  gewachsen  waren,  namlirh: 

bei  den  Lokomotiven  mehr  um  13,r,  .. 

.,    Personemvagen  melir  um     ...     7.4  .. 
Gepaek-  und  Guterwagen  mehr  um     6.r>  .. 


Die 

Zunalime  der 

durehschuittlieheu  Leistungen 

der  einzelne 

n  Betriehs- 

mittel  isl 

aus  der  nachfolgenden  Zusaminenstelhing 

zu  ersehen: 

Es  entfallen  im  JabresdurchscbnitT 

im  Betriebsjubr 

ant'  cine 
l.okomotive 

auf  einn  Wagenacbst-  boi  den 
Fersoneuwagen ,  Gepackwagen  Gttterwagon 

Lokuinutivkm 

Acbskm 

Acbekm 

Acbskm 

188-2/83 

•       .       •       .  • 

31  U>1 

37  820 

45417 

15285 

1883/84 

31  092 

37  916 

46  4(50 

15  304 

1884/85 



HI  D72 

38  674 

46  922 

15  573 

1885/86 

31  398 

37  916 

40  141 

15  317 

1886/87 

• 

31  132 

:*8  536 
39  623 

45  836 

15810 

1887/88 

31884 

46  558 

16657 

1888  81! 

33  615 

40  524 

48  356 

17435 

1889/90 

35  612 

43  535 

50167 

17  633 

18*0/91  (voraussieht  1.) 

36  610 

43  700 

51  310 

18070 

Wahrend  hiernaeh  die  durehschuittliehen  Leistungen  der  Betriebs- 
mittel  bis  zum  Jahre  1887/88  nur  geringe  Schwankuugen  aufweisen,  neb- 
men  dieselben  von  hier  an  erheblich  zu.  Solchc  betriichtlichen  Mehr- 
leistungen  konntcn  nur  durch  besondere  Mafsregeln,  wie  Doppelbesetzung 
der  Lokomotiven.  Abkurzung  der  Reparaturzeit,  Beschleunigung  des  Wagen- 
umlaufs  dnrch  Kinlegung  von  Sonderziigcn.  Vermehrung  und  Einfiihrung 
des  Naehtdienstes  auf  vielen  Streeken  u.  s.  w.  ermoglieht  werden.  Eine  noeh 
weitere  Steigerung  der  Leistungsrahigkeit  der  vorhandenen  Betriebsmittcl 
erseheint  nicht  anganglich,  sodafs  zur  Bewftltigung  des  Verkehr  und  zur 
Yermeidung  von  Verkehrsstockungen  eine  fernere  hetrSchtliche  Vermehning 
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der  Bt'triehsmittcl  geboten  ist.  Selbst  wenn  man  auf  die  in  der  Krflrtcrung 
hegriffene  Veivinfaehung  und  Ermafsigung  der  Persnnentarife.  welche  vor- 
aussichtlirh  eine  nicht  geringe  Verkehrszunahme  /ur  Folge  haben  wird, 
keine  Riicksicht  nebmon  wollte.  so  ist  doeh  schon  wegen  der  vielfachen 
ini  Personenverkehr  bereits  getroffenen  Erleichterungcn  (neue  Zugverbin- 
duugen.  Ausdehnung  und  Ermafsigung  des  Arheiterverkchrs)  eine  ErhGhung 
des  gegenwiirtigen  Bestandes  erforderlicb.  !m  Guterverkehr  wird  aller 
Wahrseheinlichkeit  nacli  ebenfalls  eine  nicht  unbetrachtlichc  Zunahme  und 
riiumliche  Ausdehnung  der  BefOrderung  von  Massengiitcrn  zu  erwarten 
sein.  sobald  die  zur  Zeit,  ebenfalls  der  Erorterung  unterliegenden  Fracht- 
ermafsigungen  fiir  BrennstofTe,  Eisenerze  u.  s.  w.  in  Verbindung  mit  einer 
gleichmafsigen  Regelung  der  Expeditionsgebuhren  auf  der  Grundlage  der 
niedrigeren  Expeditionsgebuhren  der  ostlichen  Landestheile  zur  Einffthrung 
Umnn*n. 

Andererseits  will  di«?  Staatseisenbahnverwaltung  sich  in  der  Folge 
♦  ines  Mittels  zur  Besehleunigung  des  Wagenumlauts  thunliehst  nicht  melir 
hedienen.  welches  von  den  Interessenten  oft  schwer  empfunden  worden 
ist:  der  Abkurzung  der  Fristen  fiir  die  Be-  und  Entladung  der  Wagen 
auf  offentlichen  Ladegeleisen.  Vor  dem  Jahre  187*  betrugen  diese 
Fristen  fast  auf  alien  Bahnen  regelmafsig  nur  (>  Stunden.  Erst 
nach  1878  in  Folge  des  Vorgehens  der  Staatshahneii  warden  die  F listen 
verdoppelt.  von  dieser  Regel  aber  durch  Wicdereinschrankung  auf  (>  Stun- 
den bei  stilrkereni  Verkehr  nothgedrungen  wiederholt  auf  mehr  oder 
weniger  lange  Zeit  abgewichen.  Xachdem  diese  Ausnahmen  auf  den 
preufsisclien  Staatsbahuen  in  den  letzten  Jahren  nur  noch  fur  wenige 
Bahnen  angeordnet  worden.  hat  vom  Jahre  lKSU'.O  ab  eine  allgemeine 
Abkurzung  der  Ladefristen  ffir  die  offentlichen  Ladegeleise 
fiberhaupt  nicht  mehr  statt  gefunden.  Ohm*  einf  ausgiebige  Ver- 
mehruug  des  Gfiterwagenparks  wiirde  die  Eiscnbatmverwaltuug  auf  die 
Dauer  fur  gewisse  Zeiten  einer  derartigen  Mafsregel  nicht  entbehren 
konneu. 

Von  den  im  Gesetzentwurf  (§  I  No.  IV)  vorgesehenen  53  800000  .// 
sollen  550  Lokomotiven,  800  Personenwagen  und  6  500  Gepack-  und  Guter- 
wagen  beschafft  und  weitere  15000000  .//  zur  Verniehruug,  Erweiterung 
un<l  besseren  Ausrustung  der  Werkstatten,  Lokomotiv-  und  Wagenscbuppen 
(§  1  No.  Ill  15)  verwendet  werden.  Hiervon  kommen  ungefa-hr  12  COO  000  .// 
auf  die  Erweiterung  der  Werkstiitten  —  in  Crefeld.  Oberhausen.  Magde- 
burg. Scbneidemfihl  und  Gleiwitz  sollen  neue  Werkstatten  erbaut  werden 
—  und  3  000 OCX)  .//.  auf  die  Erweiterung  der  Lokomotiv-  und  Wagen- 
schuppen.  Urn  ferner  eine  bessere  Ausnutzung  des  Giiterwagenparks  zu 
^rzielen.  ist  eine  Erhobung  der  TragfShiffkeit  <ler  vorliandenen  offenen 


f 
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Guterwagen  ohne  Bremse.  soweit  deren  Ladcraum  es  gestattet,  von  10 
auf  12.F.  t.  angeordnet  und  in  Aussicht  genommen.  die  demnachst  zu  be- 
schaffenden  Guterwagen  mit  und  ohne  Bremse.  mit  einem  Ladegewicht 
von  IB  t  und  vergrofsertem  Laderaum  auszuriisten.  1m  Ganzen  wird  bei 
vorhandenen  31760  Wagen,  nfimlich  9  589  offenen  Guterwagen.  12 104  Kohlen- 
wagen.  9  593  Kokeswagen  und  464  Kalkwagen  das  Ladegewicht  auf  12,6  t 
erhoht.  Fur  die  vorhandenen  bedeckten  Guterwagen  sind  inzwischen 
ahnliche  Anordnungen  getroflfen  wie  aueb  die  Xeubeschaffung  lotonniger 
bedeekter  Guterwagen  in  Aussicht  steht. 

Den  Schlufs  der  Denkschrift  bildet  fine  ausfuhrliehe  Darlegung  der 
Griinde.  aus  welchen  fur  die  in  Aussicht  genommenen  Beschaffungen  grand - 
satzlich  nicht  die  I  auf  en  den  Einnahmen  dec  Staatseisenhahnverwaltung 
in  An8pruch  genommen  werden  konnen.  Es  haudelt  sich  nicht  urn  cine 
durch  die  Abnutzung  bedingte  Unterhaltung  oder  Erneueruug.  sondern  urn 
eine  durch  Verkehrssteigerung  und  eine  dementsprechende  Erweitecung 
dec  Aufgabe  der  Eisenbahnen  vcrursachte  Vecmehcung  der  Betriebs- 
mittel. also  nicht  urn  die  Echaltung,  sondecn  uni  die  Vecmehcung  der 
Substanz  des  Unternehmens.  welche  nicht  blofs  der  Gegenwart,  sondern 
auch  vornehmlich  der  Zukunft  zu  Gute  kommt.  Aus  den  laufenden 
Einnahmen  sind  grundsatzlich  diejenigen  Ausgaben  zu  bestceiten.  welche 
dazu  bestimmt  sind.  mit  dem  vochandenen  BetriebskOrper  die  Betriebs- 
leistungen  zu  erzeugen.  Dagegen  mussen  dem  Anlagekapital  alle  die- 
jenigen Ausgaben  zugerechnet  werden,  durch  welche  das  Unternehmen 
solbst  ucspciinglich  beurundet.  oder  im  Laufe  der  Zeit  erweitert 
worden  ist.  Nach  diesem  Grundsatze  ist  in  der  preufsischen  Staats- 
eisenbahnverwaltung  ebenso  wie  in  anderen  Staatseisenbahnverwaltungen 
jederzeit  verfahren  worden,  indem  die  durch  die  Steigerung  des  Ver- 
kehrs  u.  s.  w.  bedingte  Vermehrung  der  Betriebsmittel  von  jehec  aus 
extraordinarcn  Fonils  und  /.war  hauptsachlich  durch  Auleihen  bestcitten 
worden  sind.  »So  ist  insbesondere  seit  dem  Jahre  18G7  durch  13  Anleihe- 
gesetze  im  Ganzen  ein  Bet  rag  von  iiber  186  000000  Jl  fur  die  Vermeh- 
rung dec  Betriebsmittel  dec  vochandenen  Staatsbahuen  bewilligt  und 
verwendet  wocden.  In  gleicher  Weise  ist  von  den  pceufsischen  Privatcisen- 
bahnen  verfahren  worden.1) 

Anders  liegt  die  Sache.  wenn  es  sich  urn  Erhaltung  und  Erneue- 
cung  des  zuc  Bewaltigung  des  gewohnlichen  Veckehcs  dienenden  Fuhc- 
packes  handelt.  Die  hiecducch  ecfocdeclich  wecdenden  Neubeschaffungen 
sind  selbstvecstandlich  aus  den  laufenden  Einnahmen  zu  bestceiten.  Dafs 

•)  Vergl.  Xaheres  Uber  diese  Frage  iin  Archiv  1889  .S.  315  ff. 
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seitens  dor  Staatseisenbahnverwaltung  in  dieser  Beziehung  nirhts  ver- 
ritamt  worden,  ergeben  folgende  Zahlenangaben : 

Bis  zum  1.  April  189C)  sind  aus  den  I  au fen  den  Einnahmen  mehr 
he-schafft  als  ausrangirt: 

Lokomotiven  1187  Stuck  mit  einem  Werth  von    .  30  8441)58  .//, 

Personenwagen  1749  Stuck  mit  einem  Werth  Ton  21268606 
Gepaek-  und  Guterwagen  21  796  Stuck  mit  einem 

Werth  von   .  59  974  655  „ 

112088  279  ,4f. 

Bei  dem  Gesammtbestand  an  Betricbsmitteln  am  I.  April  1890: 

von     9  118  Lokomotiven. 

14  597  Personenwagen, 
..    186686  Gepaek-  und  Guterwagen 

berechnet  sich  hiernach  die  aus  den  laufenden  Einnahmen  eingetretene  Ver- 
mehninif  des  aus  Bau-  und  extraordinaren  Fonds  beschafften  Fuhrparks: 

bei  den  Lokomotiven  zu  13,0  pCt, 

bei  den  Personenwagen  zu  12,0 

bei  den  Gepaek-  und  Guterwagen  zu  11,7  ,, 

Durch  diese  Mehrbeschaffung  ist  die  in  Folge  zunehmenden  Alters 
eiogetretene  verminderte  Leistungsf&higkeit  der  Betriebsmittel  mehr  als 
gedeckt. 

Nach  dem  Entwurf  des  Etats  der  Eisenbahnverwaltun?  fur  das  Jahr 
vom  1.  April  1891/92  ist  ubrigens  in  Aussicht  genommen,  fur  die  Zukunft 
aus  dem  uber  den  ansehlagsmafsigeu  Betrag  des  Ueberschusses  der  Eisen- 
bahnverwaltung  hinausgehenden  Betrag  einen  aufseretatsmafsigen  Dispo- 
sitionsfonds  bis  zur  Hohe  von  20  000  000  ji  zur  Vermehrung  der  Betriebs- 
mittel im  Falle  eines  durch  Verkehrssteigerung  hervorgerufenen.  nicht 
vorhergesehenen  Bediirfnisses  zu  bilden. 

Der  geforderte  Gesammtkredit  betragt,  wie  schon  oben  angegeben, 

145  537  500  m  —  & 


Zur  theilweisen  Deckung  desselben  soli  der 
Restbestand  des  Baufonds  der  ehemaligen  Unter- 
elbischen  Eisenbahngesellschaft  im  Betrage  von  .    .  45  998      23  „ 

verwendet,  und  die  hiernach  noch  erforderliche  Rest-  

summe  von   145  491 501  m  77  * 


durch  Ausgabe  von  Staatsschuldverschreibungen  besehafft  werden. 
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Zuni  Se  hi  ill's  folgt  naehstehend  die  iibliehe  Uebersieht  fiber  die  Be- 
iriedigung  der  aufserordentliehen  Geldbedfirfnisse  der  Eisenbahnverwaltung 


suit  dem  Jahre  1S79  80.') 

Ks  sind  seit  187V*  bewilligt  und  beantragt: 

a)  durch  das  Extraordinarium  des  Etats  .    .      143  741  020  .//, 
1))  durch  besondere  Gesetze  ....       .       1  236927716  „  ») 

zusanimen  1  380  668  736 

Die.se in  Bet  rage  stehen  gegeniiber: 

1.  die  dem  Staate  anheimgefallenen  Fowls  der  ver- 

staatlichten  Privatbahnen  u.  s.  w.  von  rund  184  351*000  .. 

2.  die  Keiufihersehiisse  der  Eisenbahnverwaltung: 

a)  vor  dem  Inkrafttreten  des  Garantiegesetzes  vom 

27.  Marz  1882  rund   WL^aO 

h)  nacli  Inkrafttreten  dieses  Gesetzes  bis  Ende 

1891  92s)   931099OK) 

»•)  die  zur  Tiigung  der  Prioritatsanleihen  und 
sonstigen  Darlehne  der  verstaatliehten  Bahnen, 
sowie  zur  Tiigung  von  Aktien  soleher  Bahnen 
bis  1891/92  verwendeten  und  vorgesehenen  Be- 
trage  von  rund   131625000 


1  316  337  000  M. 

Dun  h  die  vorbezeiehneten  Erweiterungen  und  Krganzungen  des  Staats- 
eisenbahnnetzes  tritt  daher  eine  Yermehrung  der  Staatseisenbahnkapital- 
sehuld  nur  in  Hone  von  1  380668000  —  1  316  a37  000  =  64331  000  M  ein. 
Hiervon  gehen  noeh  ah  die  bei  den  einzelnen  Krediten  schon  jetzt  erzielten 
und  noeh  weiter  zu  erzielenden  Ersparnisse.  welehe  zur  Zeit  bet-ragon 
bei  den 

a)  neuen  Bahnen  mini   19  247  (XX)  M. 

b)  sonstigen  Bauausfuhrungen  rund   1923  000  „ 

zusaramen    21  170  000  ./t. 

Endlieh  kommt  noeh  in  Betraeht,  dafs  far  Erg&nzungsanlagen  aus  dem 
Ordinarium  des  Etats  bis  Ende  1891  92.  insgesammt  rund  67  098000^ 
verwendet  und  vorgesehen  sind. 


Dr.  M. 


1    Vergl.  Archiv  1890  S.  273. 

7    Ohne  die  S.  273  Anin.  1  erwahnte  Boihilfe  von  2  765  000  .//. 
1S90  91  mid  189192  nadi  dem  Etat. 
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A  n  h  a  n  k. 

AlphalKrtische  Uebersicbt  der  seit  dem  Jahre  1880  zur  Ausfiihrung  genehniigteii  und  beantragten 


neuen  Eisenbahnlinien. 


?  Got.-  Vom  Staate 

£  GesetZ     Samm-  anfaawen-  l>ie  Betrioba- 

c  Bezeichnnng  der  Bahn  Lftnge     dendor  eroffnung  i«t 

|  VOIU  lnn«  Koatonbetrag  erfolgt  am 


Bemerkungen 


ki 


Ahrweiler-Adenan .   .  . 

Allenstein  -  Mehlsack- 
Kobbelbude    mit  Ab- 
zweigungvou  Mehlsack 
nach  Brannsberg    .  . 

Allenstein  -  Ortelsburg- 
Jobannisbnrg  .... 


15.  5.  1882 

i. ii.i 

10  5.  1890 


2801 
90( 


30.i 


3  7G4  000 


,(  1.12.1886 
UB.  7.1888 

1.11.  1884 


25.2.1881       32   133.0     10  166000 


25.  2.  1881 


4  Allenstein-Soldau-Illowo     4.  4.  1884 

5  Altdamm  -  Camrain  niit; 

Abzweigung  n.  Wollin   19.  4.  188(i 

6  Altdamm  -  Colberg  (Pri- 

vatbahn  mit  Staats- 
betbeilignng)  .... 

7  Alwna  -  Ltideuscbeid 

i  schmalspurige  Privat- 
bahn  mit  Staatsbethei- 
lignng;  Vergl.  No.  168 
and  205  19.  4.  1886 


32  ;  100,o 
129  100,.s 


125  61,o 


I 

\  1.  7.1885 

/  1.11.  1883 
8  414  (MX)  UB.  8.  1Hk4 

.15.11.  1887 
H  950  000  \ 

IHH8 

4  (WO  000 


Abrweiler-Altenabr. 
Altenabr- 

I 


Braonaberg- 
MehlsHck  uod 

|  AllenBtein-Onttudt- 
IWormditt. 

Wormditt-Kobbol- 
bnde 

Allenatn.-  Ortelaburg. 

Ortelabrg.-.lohannia* 
burg 

Allenatn  -Hohenatn. 

iHohensteiu-.Soldau. 
ISoldaa-IUowo 
J  (Strecked  Marion. 
\  burg  -  Mlawkaer 
Eiaenbahngeaella. 
[  mitbenntzt). 


9-  3.1880      169    121;o  I     1  100  000      1.  6.  1882 


A  h«nhnndem-i5chmallen- 
bere:  


21.  5.  1883 


125     13,7  ,       400  000      1.  10.  1887 

,cln*rblle»l.  drr 
Unlicilijunjt  bfl  ' 
No.  IOS  it   20:..  i 

f  i 

18,6       1570000  !  1.1M886 


io 


Altenkirehen-Au    .   .  . 

Altenkircben  -  Hachen- 
bursr  


21.  5.  1883 


85 

i 
i 

85     17,o       3  000000 


|  3.  5.  1886 
1.11.1886 
1  1.  5.1887 


Altenh.-Karlahutte. 
Kailabutte-Saalbaua. 
Saalhaaa  Schroallen 
berg. 


1.  5.1887 


11  Aprath-Wttlfrath    .   .  . 

12  Arnstadt-Saalfeld  (Voll- 

bahn)   

Arolsen-Corbach    .  . 
Ballstadt-Hcrbsleben  .  . 

15  Bensberg-Immekeppel  . 

16  Bentachen-Meseritz  .  . 
Bentschen-Wollstein  .  . 
Berga-Rottleberode  .  . 
Bergen-Crampaa-Safgnitz 

nndBergen-Lauterbacb 


25.  2. 
21.  5. 


13 

U 


17 
18 
19 


11.  5. 

8.  4. 
11.  5. 

1.  4. 
21.  5. 

4.  4. 
11.  5. 


1881 
1883 

1888 
1889 
1888 
1887 
1883 
1884 
1888 


32 
86 

80 
69 
80  | 
97 
86 
106 
80 


17,3 

4.0 

■18,0 
20,2 
17,o 
16.* 


31,4 


24,i 

10,6 


1  222000  |  1.  4. 1885 

490  000  1.  2.1886 

10  700  000 
1  920  000 

1  130  000  15. 12.  18«9 

1640000  1.  7.1890 

1914  000  1.  6.1885 

1  376  000  .  1.  7.  1886 

750000  1.  6.1890 


nenaberg-Hoffttunga 
thai. 


1.  4.  1887       97  36,1 


an  Biederitz-Lobnrg  .  . 
21   Bitterfeld-St\imedorf  . 


8.  4 
4.  4. 


1889 
1884 


105 


26,c 
20,4 


2  125  000 

1900  000 
1255  000 


1 15.  8.1889 
U5.  5.1890 


Bergen-Putbu* 
Putbua-Laoterbacb. 


s 
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Bezeichnung  der  Bahn 


Gesetz 
vom 


lung 


Vom  Staate 

aulsuwen-    Die  Betriebs- 
Lange      deader       erdffuung  ittt 
Koatenbetrng    erfolgt  am 
kill  Jt 


Beinerknngen 


22  Blumenberg-Eilsleben   ..    25. 2. 1881  32 


23  Braunschweig-Gifhorn  . 

Bretzenheim  -  Simmern 
( siehe  Langenlonsheim- 
Sirainern  No.  102). 


19.4.1886  125 


25,o 
32,a 


1686000 
2  320000 


I  5  10. 1882  Blnmenbg.-KLWanx- 

jl5.  10. 1882  fiilaleben-Seehaiuen 
I  1.  8.1883 


Kl.  Wanzloben-  9**- 
hau-.en 


/  1.11.1889  Uifborn-Tnangel 
I  1.  7.1890 


fNeuhauB). 
Gifliorn-Meine. 


24  Bromberg-Fordon  .   .  . 

21.5. 1883 

85 

5,7 

384  000 

1. 11. 1885 

25 

Bromberg-Znin  .... 

8.4. 1889 

69 

43,8 

2930000 

26 

Bufleben  -  Grofseubeh- 

80 

17,« 

1236000 

1.  5.1890 

27 

Callies-Wulkow  und 

i 

Callies-Arnswalde  .  . 

10.  5. 1890 

90 

94,7 

8150000 

28 

('all-Sch)eiden-Hellenthal 

25. 2. 1881 

On.  Kiitwurf 

32 

17,* 

1  315000 

8.  3.  1884 

29 

Cassel-VolkmarBeu .   .  . 

9.2. 1891 

39,8 

5  920  000 

30 

Colbe  Laasphe   .   .   .  . 

7.  8. 1880 

157 1 

21.  B."l888 

85| 

36,o 

1  750000 

2.  4.1883 

81 
32 


4.4. 1884 

ii.  IJon.-Kiitwurf 

9. 2.  1891 


Connern-Calbe  a./S. 


COthen-Akeu   1.4. 1887 

Creuzburg  -  Lublinitz- 


,05, 


24.9 


97  13,a 


I  1.11.1889   Connern  -  Baalberg* 
94BO«»    115.  8.  1890  Bttr(!a-,b.  »  >- 
046000       1.  5.1890 


34 

85 

36 
87 
38 

39 
40 


41 
42 

43 


Tarnowitz  (Vollbabn, 
ehomalige  Privatbahn 
mit  Staatsbetheiligung) 

IDablcrau  -  Langerfeld 
(Rittershausen^  .   .  . 

Detmold-Sandebeck(Voll- 
babn)  •   

Detibeu-Corbetha   .   .  . 

Deutscb'Crone-Callies  . 

Deutsch  »  Wette  -  Grofs- 
Kunzendorf  .... 

Deutz-Kalk  ^Vollbahn)  . 

Dilleuburg  -  Strafsebers- 
bach  

DolUtadt  -  Walschleben 
(siehe  No.  103). 

Duderstadt  -  Leinefelde 
siehe  No.  214). 

Dttlkeu-Brtlggen    .   .  . 

Pttren-Kreuzau  .... 

Eichicht  •  Probstzella- 


23.2  1881  25U.29 


4.4.1884  105 


2  3(H)  000 


10.  5. 1890 
10  5. 1890 
7.  5. 1885 

19.  4. 1886 
215. 1883 


90 
90 
119 

125 
85 


11,3      1035  000 


18.^ 
24,3 
45,i 

13,, 

4,3 


8650  000 
3  000  000 
3  100  000 

1  023  000 
1320  000 


/  1.  7.  1888  Creo*burg-Bo«enb< 

J21    4.1884  Tarnowitx-Stablham. 

120.  5.1884  Eoeenbaitt-Lablinitt. 

125.  10. 1884  LabliniU-Stahlham 

/  1.  11.  1888  Dahlerau-Beyenbg 

\  3.  2.1890  Beyenb.  Langerfld 


1.  9.1888 


1.  6. 1S86 


1.4.1887       97  I  15,3      1  100000 


I 


1.4. 1887 
8  4. 1889 


,28  3. 1882 

Lande?grenze  (Vnllb.)  j  j  4""  18^7 


97 
69 
21) 
97 1 


15,o  900  000  1.10-1890 
7,6        524  000 

17,o      5000000  1.10.1885 
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44 


Bezeichnung  der  Bahn 


Gesetz 
vom 


Gea 


t 

Vom  Staate 
aufzuwen-  Die 
Lang«'      dender       eroffnung  ist 
Koatenbetrag    erfolgt  am 

km  I  M 


Beinerkiingen 


46 


47 
48 

49 
SO 

51 


Elberfeld-Kronenberg 

Emden-Xorden  -  Landes- 
srrenze  nebst  Zweig- 
babnGeorgsheil-Aurich 


19.4. 1886 

and 
11.6.  1888 


9. 8. 1880 

and 
8. 4. 1H89 


126, 

80  9'4 


169 
69 


1240  000 


J|  87,o  4000000 


*■- 

II 

M 

55 
56 

57 

56 

59 


Erfnrt  -  Kitsch enhausen 
(Vollbahnt  9.3.1880 

Erndtebrlick  -  Raumland 
siehe  No.  79) 

Etgersleben-FBrderstedt  8  4.  1889 
Euskirchen-  Munstereifel     I.  4. 1887 

Flensbnrg-NiebiUl  .   .  . 

Fordon  -  Schonsee  (Voll- 
bahn)   

Forst  i  /L.-Weifswasser .     l.  4. 1887 

Freistadt  -  Keisicht  and 

FTeistadt-Sagan  (siehe 

No.  133) 
Frbndenberg-Unna .   .  . 
Fulda-Gersfeld  .... 


16.  6.  1883 


169     86,o     27  250000 


69 
97 


17,7 

13,3 


1  535  000 
1  136  000 


1.4.1887       97  •  38,1       1400000  ,  1.10.1889 


(  20.  12.  1882  Snhl-Grimmentbal. 

\  1.  8.  1884  PlaueSubl  n.  Grim- 
menthal  -  Ritsohen- 
hauBen 

Von  dem  Ausban  der 
Tbeilstreoke  Er- 
inrt*Plane  int  naoh 
dem  inswigohen  ar- 

1.  10.  1890     J^ff1?0  de" 
TbunnKiHch.  hwen- 

babnanternehmen* 

abgesehen  wordeu. 


ili'-.-Kntwnrt 

9.2.1891 


97 


Fnlda-Tann 


10. 5. 1890 

7.5.1885 
nnd 

8.4.1889 

19. 4. 1886 
O.  Gea-Entw. 

9.2.  1891 


56,*i 
29,8 


I 


90  13,. 
119  I 

69  l|  «*» 

125  j 

I  86,s 


12  347  000 
1883  000 


1240000 


1332000  1.10.1888 


iJarnsee-Lessen  .... 

Geeatemunde  -  Cuxhaven 
mit  Abzweisrwng  nach 
Bederkesa   

Georgenthal  -  Friedrich- 
roda  

Georgenthal-Tambach  . 
Georgsheil-Aurich  (siehe 

No.  45) 
(jerolstein-Priini    .   .  . 
Glambach-Wansen  (siehe 
No.  183 


19.4.1886     125  13,c 


8080000 


{l2.' 


6.  1889 
12.  1890 


10.5.1890       90  60,4 

10.5.1890  |    90  10,3 

11.5.1888      80  6,2 

i 

26.2. 18*1       32  25,i 


442000  15.12.1886 


5  713  000 


Fulda-Bieberstein. 
Bieberstein-Hilder*. 


1  734000 
468  000 


2  250000  22.12.1883 
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|    Bezeichnung  der  Bahn 


Gesetz 
vom 


Gee 

Samm- 
lung 
Seite 


Vom  Staate 


Lange  deader 

Kostenbetrag    ertolgt  am 
km  ,k 


Die  Betriebs- 

erftffnung  ist  Kemerkuugeu 


60 

Glatz-Rttckers    .   .   .  . 

7. 

5. 1886 

unil 

119  | 

r 

19.i 

H. 

4. 1889 

69  | 

61 

Gloweu-Havelberg     .  . 

1. 

4. 1887 

97 

8,9  ! 

62 

Gnesen-Nakel    .   .    .  . 

21. 

5. 1883 

85 

73,2 

68 

Goldberg-LOwenberg  .  . 

10. 

5. 1890 

90 

26,. 

64 

Goldberg-Merzdort    .  . 

10. 

5. 1890 

90 

86,1 

66 

Greiffenberg-  LOwenberg 

u.  Greiffenberg- Friede- 

280 

32,o 

66  Gremamuhlen  -  Ltttjeu- 
burg  


67  Griinebach-Daadeu 

68  Grunow-Beeskow   .  . 

69  GUldenboden-  Mohrungen 

und  Mohrungen- Allen- 
stein   


11.  5.1888 

21.  5.1883 

19.  4. 1886 

9.  3.  18HO 


10. 
10. 
7. 


70  Hadamar-Westerburg.  . 

71  a)  Hagenow  -  Oldealoe 

(Vollbahn)  .... 
b)  Sterley-Molln     .  . 

72  Hannover-Visselhuvede  . 

78  Heide-Landesgrenze  bei 
Ribe  (Vollbahn,  Privat- 
bahn  mit  Staatsbethei- 
Hgungj  4. 

74  Helmstedt-Oebisfelde .  a 

76  Hemer-Iserlohn  ....  21. 

76  Hemer-Sundwig ....  8. 

77  Herbsleben-Tennst&dt   ,|  10. 

78  Hermeskoil  -  Weraroets- 
weiler  10. 

79  Hilchenbach  -  Erndte- 
brUck  •  Laasphe  mit 
Zweigbahn  vonErndte- 
brttck  nach  Raumland.  21. 


25.  2. 1881 


5.  1890 
5.1890 
5.1886 


4.  1884 
4. 1889 
6  1883 
4. 1889 

5.  1890 

5.  1H90 


5. 1*83 


HO 

I7,s 

85 

125 

169 

4l,H 

46,3 

32 

17.H 

90 

1 

77,7 

90 

11,5 

119 

73,1 

i 

105 

131,o 

i>9 

37,s 

85 

7.4 

69 

M 

90 

O.v 

90 

53,o 

85 

58,8 

1910  000  15.12.1890 

460  000  15.  2.  1890 

4880000  1.11.1887 

2  840  000 

3  700  000 


2  672  000 


j  1.11.1884 
1 15. 10. 1885 


Greiffenberg- Fri*d«- 


Greiffenberg  -L6w«n- 
berg. 


985  000    25.  5.  1K90  GremtmiihUn  -  ftol 

steiniache  Schweii 

750  000  '  ^    6.1886  Granebaeh-Biendort 
(  1.8.  1886  Bieredorl-Daaden. 

460000  17.  1.1888 
2  730  000  1.11.1882 

2464000    15.  8.1883 

1212  500  1.10.1886 

11500  000 
1230000 

6100  000    25.  8.1*90 


2  999  700 

3  850  000 
625  000 
180000 
606000 

7620000 


7  550  000 


i    1.  9.  1886  Heide-Luuden 
<  27.  10.  1887  Lunden-Bredetedt 
|  15.  11.1887  Bred«t«dt-Hvidding 

15.   6.  1HH5 


I.  7.  IrtKH  Keudiugen- 

1.  10.  1888  Hilehenbaoh-Brndt* 
bruok. 

20.  12.  1888  Erodtebrilck 
Htrotb. 
1.10.  1*89  Leimat.oth  -  L 

15.  CB-j»iar?!> 
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Oe«.- 

Vom  Staate 

» 

s     r>r/.ciciiuuui£  iit*r  oaiiu 

Geaetz 

Snmm- 
lung 

Lange 

aafaawen- 

Dio  Betriebs- 

voni 

dender 

erbffnang  ist 

1 

KoBt.onb.<tru£ 

erfolgt  urn 

!, 

seite 

km 

Jt 

SO  Hildesheim  -  Braun- 
schweig: Vollbahn; 

7.  5.  1886 

nml  ttvM-tsrntn. 
Q   Q    1  ftQ  1 

if.  a.  loyi 

119  | 

34,5 

6  080  ooo 

t  16.  8.  1888 
[  1.2.1889 

81  Hirschberg-Petersaorf  . 

11.  5.  1888 

80 

14.6 

1  050000 

92  Hirschberg  -  Schmiede- 

i 

169  14,* 

■ 

571  000 

15.5.  1882 

S3  Hocbueukirch  Greven- 

broich  (Vollbahn)   .  . 

7.  5.  1886 

119 

10,2 

1  150  000 

1    R  ILiOQ 

i.  o.  iooy 
j  1. 10. 1884 

84  Hohenstein-Berent .   .  . 

15.  5.  1882 

3  910  000 

1.  8. 1885 

• 

I  1.11.  1885 

*5  Hobenstein  -  Marienburg 

mit  Abzweigung  Mis- 

walde-Haldeuten    .  . : 

11.  5.  1888 

80 

137,8 

16027  000 

Si   Homburg  v.  d.  H.-Usingen 

10.  5  1890 

90 

22.5 

2750000 

1  1.  11.  1880 

«7  Jablonowo-Soldan  .   .  . 

4.  4.  1884 

105 

79,0 

0  005000 

1.  9.  1887 

■ 

1.  10.  1887 
|  20.  4.  1884 

38  Jatznick-Ueckermttnde  ., 

15.  5.  1882 

280 

20,a 

1  184  000 

15.  9.  1884 
[  In.  b.  lHwo 

1 

«9  Jerxheim-Nienhageu  .  . 

1 

1   4  1887 

97  \ 

unci 

10.  5.  1890 

OA  1 

32.8 

2  720  000 

15.8  1890 

90  Ilsenburg-Harzburg   .  . 

10.  5.  1890 

15,« 

2  150  000 

91   Inowrazlaw  -  Montwy 

(eheraalige  Privatbahn 

mit  Staatsbetheilignng) 

Etat 

_ 

5,3 

60  640 

1.  9.1882 

92  Johannisbnrg-Lyck    .  . 

15.  5.  1882 

280 

56,o 

4 516 (KM) 

lb.  1 1.  188o 

93  Johaunisthal-Ndr.  SchOn- 

weide-Spindler^feld    .    8.  4.  1889 

69 

4,o 

215  000 

94  Jftterbog-Treuenbrietzen 

8.  4.  1889 

69 

•A' 

1  3'JOOOO 

95  Kirchen-Freudenberg .  . 
* 

21.  5.  1883 

85 

14,4 

1 

1  580000 

/  1.0.1887 
\  15.5.  1888 

96   Kuni^sber^-I.abian    .  . 

15.  5.  1882 

280 

45,'. 

4  924  000 

I.  10.  1889 

97  Konitz-Laskowitz  .   .  . 

25.  2.  1881 

32 

69,o 

6  549  000 

15.  8.  1883 

Kornatowo  •  Calm  (siehe 

i 

No.  117) 

98  Kosel  (Stadt)  -  Polnisch- 

Neukirch  

10.  5.  1890 

90 

17.5 

1500  000 

99  Krebsoge-Radevormwald 

19.  4.  1880 

126 

9.0 

1  520  ooo 

I.  11.1889 

Beuierkungen 


etigulaen. 

Uraunstt  hwouj  (Or 
Gl«iding«n) 


Sir 


tt?r 


miind*  f.  d.  Outer- 
verkahr. 


/' 
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o 
•z. 


c 
r 


Bezeichnung  der  Bahn 


i 

Vom  Staaie 

Die  Betrieba- 


Geaetz      S*«nm-T..  atHzuw*n- 

LaDgC      (lender  eroSnnog  i»t 

vom  Inns  Koatenbetrag  eHolgt  am 

Seite    km  .« 


Bernerknngen 


100  Labiau-Tilait  .  . 

101  Lage-Hameln  .  . 

102  Langenlonsheim 


I 

4.  4.1884     106      69,s      5  286  000 


Sim- 


mem 


103  Laugensalza  •  Grafen- 

tonna  und  Dbllstadt- 
Walschleben   .    .   .  . 

104  Langenschwalbach-Zoll- 


106  Lanban-Marklissa  .   .  . 

Uauchstadt  -  Merseburg 
siehe  No.  171) 

106  Lauenburir  -  Oldesloe 

Vollbahn)  

107  Leunep  -  Krfbsiige  -  Dah- 

leran   

108  Lichtenberg  =  Friedrichs- 

felde-Wriezen .   .   .  . 

109  Liegnitz-Goldberg  .   .  . 

110  Lindern-Heinsberg    .  . 

111  Lissa-JarotBchin    .   .  . 

112  Lissa-Ostrowo  .... 

113  Lissa-Wollstein  .   .   .  . 

114  Ltfwenberg-Templin  .  . 

115  Lublinitz-Herby     .   .  . 

110  Lnblinitz-Vossowska  .  . 

117  Marienburg  -  Marien- 
werder  -  Graudenz  - 
Thorn  mit  Zweierbahn 
von   Kornarowo  nach 
Culm  


11H  Majen-Gerolstein  .   .  . 

Mchlsack  -  Braunsberg 
siehe  No.  2) 

119  Merael-Bajohren     .   .  . 

120  Menden  -  Hemer  (ene- 

ma) ige  Privatbahn  mit 
Staatsbethoilignng) .  . 

121  Mersebnrg-MUchcln   .  . 


10.  5.1890 

90 

49,8 

5100000 

4.  4.1884 
1.  4. 1887 

1051 
97' 

40,.*. 

3  892000 

7.  10. 1889 

in    &  lttfwi 
lu.  o.  inau 

on 

1  H40  000 

10.  5.1890 

90 

18,7 

2  870  000 

(J«'n.-  Kntwurt* 

9.  2.  1891 

10,7 

920000 

21.  5.1888 

85 

52..; 

9  600  000 

1.  8.1887 

21.  5.1883 

85 

8,<j 

1  270  000 

1  1.  3.1886 
I  1.  12. 1886 

8.  4.1889 

69 

55,« 

4  000  000 

15.  5.1882 

280 

21  .* 

1260000 

15.  10.  1884 

1.  4.1887 

97 

12,a 

850000 

1.  6.1890 

4.  4.1884 

105 

68,6 

3  810000 

1.  10-  1888 

4.  4.1884 

105 

94,3 

4  940  000 

1.10.1888 

Geo.'  Kntwiirl' 

9.  2.1891 

45,4 

3  240000 

7.  5.1885 

119 

32,9 

2116000 

1.  5.  lh<8 

11.  5.1888 

80 

16.9 

1043  000 

10.  5.1890 

90 

24,2 

1  420  000 

18.  I2T188O 

169i 
377  ( 

150,3 

10380000 

/  1.  7.1882 
I  1.11.1882 
Sl5.  8.1883 

11.  5.1888 

80 

66,5 

9  500  INN) 

8.  MH89 

69 

i 

20,3 

1426  000 

Etat 

6,7 

60000 

1.  9.  1882 

4.  4.1884 

105 

15,t 

1  115  000 

15. 12. 1880 

dMloe  Oti^Okm) 


1886  KrebibRA-Dithlenm. 


u.  Kornatowo-Cu!  tu 
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<2 
2 

Gesetz 
vom 

.  Samoa- 
lung 

1  Seite 

km 

1     llt'sri'itz-Ijaiidsberc  a  W 

Q.  o  iqqi 

t7*    A*  1CN71 

46  i 

i  ,10   J'l  CfCI  A         IVCUUvll        •       ■  • 

1     A     1 RR7 

Q7 

124  Meseritz-Rokietnica  .  . 

19.  4.  1886 

125 

93,9 

125  Miswalde-EIbing    .   .  . 

11.  5.  1888 

80 

28,8 

Miswalde  -  Maldeuten 

(siehe  No  86) 

126  Mittelsteine  -  Landes- 

grenze  (Ottendorf)  .  . 

21.  5.  1883 

85 

7,5 

127  Mogilno-Strelno  .... 

11.  5.  1888 

80 

16,8 

Mohrunj.ren-Allenstein 

(siehe  No.  69) 

128  Mohrungen-Worraditt 

10.  5.  1890 

yo 

29,3 

Montjoie-Malmedy  (siehe 

No.  164) 

129  Montwy-Kruschwitz  .  . 

1.  4.  1887 

97 

9,* 

ISO  Mttnster-Rheda-Lippstadt  21.  5.  1883 

85 

70,9 

131  Nakel-Konitz  

8.  4.  1889 

69 

72,6 

132  Natunburg  a  S.-Artern 

4.  4.  1884 

105 

56,7 

133  Neusalz  a/0.  -  Freistadt- 

Sagan  und  Freistadt- 

97 

101,6 

'  Vom  Stuato 

andnwen-    ™«  Betrieb«- 
!       dender       eroffnung  i»t 
Kostenbetrag ,  erfoJgt  am 
Jt 


134  Neustadt  a  D.  -  Meyen- 

burg  -  Landesgrenze  .  7.  5.  1886  119 
185  Nenstadt-Oldenburg  (Pri- 

vatbabn  mit  Staatsbe- 

theiligung)   9.  3.  1880  169 

136  Niederwalgern  -  Weiden- 

hausen   11.  5.  1888  80 

187  Nimptsch-Gnadenfrei  .    .    8.  4.  1889  69 

138  Norden-Norddeich  ...  10.  5.  1890  90 

139  OberrSblingen  a/H.  -  All- 

ied t    8.  4.  1889  69 

140  Oberriiblingeu  a/S.-Quer- 

furt   15.  5.  1882  280 

141  Oebisfelde-Salzwedel  .  .  19.  4.  1886  125 


1.  11.  1890  Reppen-Zielensig. 

j  1.  12.  1887  MeMriti-Birnbaum 

1.  3.  1888;Pmne-Rokietijioa. 

111.  8.  1888  Birnbaum-Pinna 


29,3  3070000 


I 


597000       1.  1.  1889  \ 
10.  2.  1887  ] 

26.  6.  1887  Warendorf-Rbeda  u. 


7ft  a      1080  000     i       2-  1887  Mttnitar-Warandorf. 

>  26.  6.  1887  Warendorf- 


Kheda-Lippttadt. 


101  6      5  800000  1^9|Neu*alz-Freistadt 
I  1.  10.  1890'Fratatadt-Sagan  I 


und 

Wnltersdort  -  Bei- 
sicht  (f.  d.Giitenrer- 
hehr. 


65,0     3  800000     1.  12.  1887 


21,5  188  000     30.  9.  1881 

13,9  043  000 

8,3  1  140  000 

5.7  700000 

i 

i 

7.8  590  000 

16,5  800000     1.  10.  1884 

58,4  3  600000     1.  11.  1889 


Arcbiv  fur  Eiasnbahnwesen.  1HU1. 
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Bezeicbnung  der  Bahn 


J 


Gesetz 
vom 


Sanam 
lane 
Seite 


Vom  8taate 

auliuwen-    Di°  B«trleb«- 
L&Dge      dender      eroftnaiut  1st 
Kostanbetrag    erfolgt  am 
km  M 


Bemerkungen 


142  Ohliga-Hilden  .... 

143  Ohrdruf-Graefenroda  .  . 

144  Oppeln-Namslau  .... 


10.  6.  1890  90 

11.  6  1888  80 
7.  5.  1886  119 


146 


6,8 

18.* 

60,.'. 


822000 
1737  000 

S400000    1  10.  1889 


140 


Oppelu  -  Neisse  mit  Ab- 
zweigung  Scbiedlow- 
Leipe  ;ehemalige  Pri- 
vatbahQ  mit  Staatsbe- 

theiligung)  | 

Orzesche-Sohrau  ehema- , 
lige    Privatbahn  mit 
Staatsbetheilignog) .  . 

147  Osnabrilck- Brack wede 

148  0ttmacbau-Laude8grenze 

(Lindewiese)   ...  J 

149  Perleberg  -  Pritzwalk- 

Wittstock  (Privatbahn 
mit  Staatsbetheiligung) 

160  Posen-Wreschen    .   .  . 

161  Pratau-Torgau  .... 

162 


23.  2.  1881      29  76,i 


240000    1.  10.  1887 


23.  2.  1881 
16.  5.  1882 

19.  4.  1886 

unci  Ora.-Knlw, 

9.  2.  1891 


f 


17.  6.  1884 
4.  4.  1884 
1.  4.  1887 


Prauat-Zuckau-Oarthaus  21.  6.  1883 

163  Pretzch-Eilenburg  .  .   .  10.  6.  1890 
164'  Prttm  -  St.  Vith  -  Montjoie- 
j    Rothe  Erde  mit  Zweig- 
bahn    Montjoie  -  Mai- 
medy  .  . 


26U.29 
280 

14,» 
47,s 

136000 
2  680000 

1.  9.  1884 
15.  8.  1886 

125( 
-1 

18,8 

1880000 

129 
106 
97 

44,  i 

48,6 

41,9 

360000 
3  680000 
2800000 

J  7.8.1886 
131.6. 1886 
1.  9.  1887 
15.  7.  1890 

86 

42,0 

3290000 

1  1.8.1886 
\  1. 11. 1886 

90 

87,» 

8  270000 

PriUwalk 


Zuckaa-Carthaos. 


155 


15.  5.  1882 
21.  5.  1883 

unit 

10.  5.  1890 


280 
86 

90 


185,s     15212  466 


1.7.1885 
1.  12.  1885  iMonVjoie-Ualmedy. 
1. 10.  1886  Prflm-Blalalf. 
1887 

1888  Blelali-St.  Vith. 


11.10. 
28.11. 
1.10 


Quedlinburg  -  Suderode 


86 

18,» 

1000000 

1.  7.  1885 

15.  5.  1882 

280 

9,0 

970000 

3.  8.  1887 

157  Ratibor  -  Landesgrenze 

(Troppau)   

19.  4.  1886 

125 

27,* 

1600000 

158  Reicheubacb  -  Langen- 

97 

7,i 

412  000 

169 

10,6 

821800 

21.  8.  1888 

160  Reinsdorf  -  Franken- 

i 

1 

8.  4.  1889 

69 

14,* 

1640000 

1  «;i  Renmcbetd-Solingen  .  . 

10.  5.  1890 

90 

10,7 

4  978  000 

; 

Digitized  by  Google 


Erweiternng  n.  a.  w.  des  preufsischen  Staataeisenbahnnetzes  im  Jahre  1891.  293 


J 


Bezeichnung  der  Bahn 


Gesetz 


QeM- 
Samra- 


Seite 


Vom  8taate 

aufrowon-    Die  Betriebe- 
Lange      deader      ertffhung  i»t 
Kostenbetrag    erfolgt  am 
km  Ji 


Bemerkungen 


168jRogasen-Inowrazlaw  .  . 

164  Rflnderoth-Perschlag .  . 

165*  Rytmick-Loslau  (ehemal. 
J  Privatbahn  mit  Staats- 
betheiligung)  .  .  .  . 
166  Salxwedel-Lttchow  .  . 
167]  S*rna«-Frankenberg  .  . 
168  SchalkamUhle  ■  Halver 
ischmalspurige  Privat- 
bahn mit  Staatabe- 
theiliguog)  Vergl. 
No.  7  and  906    .   .  . 

160  Sckarzfeld  -  Laaterberg- 
Andreasberg  .  .  . 


ichede .... 
)dlow-Leipe(i.N.14&) 
17lf  8cklettan-Schafstadt  mit 
Abzweigung  v.  Lauch- 
stftdt  nach  Meraebnrg . 
172  Schmailenberg  -  Frede- 
kvg  ....... 

178  Schneidemtlhl-Dt..Crone. 
174  Schonebeck-Blmnenberg . 
17&  Schonholz-Cremmen  .  . 

176  Sigmaringemlnzigkofen)- 
Tuttiingen  (Vollbahn, 
Wurtteraberg.  8taata- 
bahn  mit  Betheiligung 
dea  preufsisch.  Staates) 
177i  Simonsdorf-Tiegenhof .  . 

178  Solingen-Wald-Grafrath- 
Voh 


10.  5.  1890 

90 

76,4 

6960000 

7.  5.  1886 

119 

95,s 

6610000 

/  1.12.1888 
I  1.  6.1889 

4.  4.  1884 

106 

14,2 

870000 

1.  5.1887 

23.  2.  1881 

25.U.29 

7,9 

80000 

22. 12. 1882 

11.  5.  1888 

80 

15,9 

1  030  000 

19.  4.  1886 

i 

125 

25,t 

1950000 

1.  7.1890 

I 

19.  4.  18H> 

126 

9,6 

JSWk  AAA 

400  000 

fetn«chlir»lirli 
d«r  Bethrllliraug 
bri  No.  7  H.  W»j 

1 

10.  0.  lotxS 

10,5 

OTA  fWl 

/10.  7.1884 
\  1.11.1884 

7.  6.  1886 

119 

9,» 

950000 

1.11.1889 

10.  6.  1890 

90 

27,9 

2170000 

19.  4.  1886 

126 

6,i 

640000 

16.11.1889 

9.  8.  1880 

169 

24,5 

706000 

1.11.1881 

19.  4.  1886 

126 

21,9 

1808000 

8.  4.  1889 

69 

88,9 

1946000 

11.  6.  1888 

80 

37,3 

500000 

27. 11. 1890 

4.  4.  1884 

105 

21,5 

1084000 

1. 10. 1886 

21.  5.  1B83 

und 
10.  6.  1890 

86| 
90, 

18,* 

3070  000 

(15.11.1887 
|12.  2.1890 

0-.Kntw.rf 

9.  2.  1891 

28,8 

1640000 

Rogaeen-Wongro- 

witx. 
Wongrowitz 

InowraiUw. 


S  e  h  arz  fe  1  rl  - 1 ;  aa  tar- 
berg. 

Lauterbei  g-St.  Ao- 
dreaeberg. 


VohwinkeUWald. 
Solingec-Wald. 


20* 
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Tom  8taate 

aufzuwen-    Die  n«<rieb»- 


Lange     dender     erttffnung  i«t  BemeTkungen 
Ko»t«nbetrae    erfolgt  nm 


180  Stargard-Pyritz-Cilstrin- 
iPrivatbahn  m.  Staats- 
betbeiligung)  .... 
Sterley-MOlln  (s.  No.  71). 

18^  Stralsund-Bergen  .   .  . 

182  Stralsnnd-Rostock  u.Ab- j 

zweigung  Velgast- 
Bartb  

183  Strehlen  -  Grottkau  mit; 

Abzweigung  Glambach- 
Wansen  

184  Striegau-Bolkenbain  .  . 


9. 3. 1880 
26.2.1881 


169 


32 


95,s 


23,5 


1000000  31.8.1882 


7.5.1886      119  83,.» 


185  Striegau-Maltach 


186  St.  Vith-Laiidesgrenze 

(Ulflingen)  

187  Swineiniinde-Heringsdorf 

188  Terespol-Scbwetz  .   .  . 

189  Teutschenthal-Salz- 

mUnde  

190  Themar-Scbleasingen 

(Privatbabn  mit  Staats- 
betheiligung)  .... 

191  Tilsit-Stallupfinen  .   .  . 

192  TOnning-Garding  .   .  . 

193  Tondern-Hoyer(Schleuse) 

194  Trier-Hermeskeil  .   .  . 

195  Triptis-Blankenstein  .  . 
Velgaat-Barth  (ai«be  No. 

182). 

196  Volmerhausen-Brttgge 

197  Wabern-Wildungen 


108  Walbnrg-Grofsalmerode . 

199  Wjaheira-Stolberg  .   .  . 

200  Walsrode-Soltau    .   .  . 

201  Warburg-Arolsen  .  .  . 
'202  Weilburg-Laubusescb- 


11.5. 1888 
19.4. 1886 
10.  5. 1890 

4. 4. 1884 
10.  5. 1890 
1.4.1887 

19.4.1886 

19. 4. 1886 
1.  4. 1887 

10  5. 1890 

10.  5. 1890 
4. 4. 1884 

11.5. 1888 


11.6. 1888 
15. 5. 1882 

9.3.1880 

16.  5. 1882 

Gn.-Knl  irurf 

9. 2.  1891 
7. 5. 1885 


80 
125 


bach 


203  Wengerohr-Bemcastel 


11.5.1888 
9.  3. 1880 


105 
90 

97 
125 

125 
97 
90 


I 


80 
280 

169 

280 

119 

80 


1700000 


88,8 

19,6 


90  38,h 


18,o 
8,i 
6,» 

9,* 


1.  7.  1888 


|  1.  7.  1888 
\  1.  6.  1889 


2  860000 
1418000 
8046000 

2  800000 
600  000 
870  000 


StraUund  -  Ribnha 
VelgMt-Barth. 

RibnitsRostock. 


1. 12.  1890 


4.  11.  1881)   Lommer,Weiler  (St. 

Vith  -L»ndess —  - 

;  (UlfliocMnV 


1.  9.  1888 


400000  22.10.1888 


ll,o  160000  28.10.1888 

76,sl  5414000  ; 

10,6  640  000 

90   i    18,s  840000 

106      51,8  5  646000     15.  a  1889 

80      63,0  9  090  000 


37,:f 

17,5 

8,0 

7,4 

26,s 
25,* 


6  860000 
846000 


16.  7.  1884 


!1: 1.  IS 

1263000  21.12.1889 


2400000 
2490  000 


1.  6.  1890 


15,4     1  900  000 


I 


169      14,s       960550       1.  6.  1883 

I  I 


Walburg- Entered* 

Epterod«-OroB»ahn» 

rod*. 
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I 


•3  < 

i 


Bezeichnung  der  Bahn 


Gesetz 
vom 


Gea.-  ' 
Samtn 
long 


Vom  Staate 

anfrowen-    Die  Be»rieb»- 
Liinge     deuder     erbttnung  i»t  Bemerknngen 
Kostenbttrag    erfolgt  am 
Seite     km  M 


t 


Wengerohr-Wittlich  .   .  21.   5.  1883  85 
Werdohl-Augustenthal 
(schmalspurige  Privat- 
bahn  mit  Staatsbethei- 
lignng)  Vgl.  No.  7  u.  168  19.   4.  1880  126 


4,3 


300000    12-    4.  1885 


I 


206  Weraigerode-Ilsenbarg  .  15.  5.  1882  280 
SOT  WeBterburg-Hachenburg  16.  5.  1882  280 

208  Wiesbaden-Langen- 
|    sehwalbach  .  . 

209  Wissen-Morsbach  . 


10,»         400000    15.  12.  1S87 

: rin.i-Mii'ii.l.  «li  r 
8clhclli(TunK  l»i 
X<».  7  n.  l<Ui) 

075  000    20.    5.  1884 
2  285  000      1.  10.  1886 


10.    4.  1886  125 

7.    5.  1885  119( 

10.  "E!  1800  OOl 

210  Wreachen-Strzalkowo    .  19.  4.  1886  125 

311  Wriezen-Jaedickendorf  .  19.  4.  1886  125 

ai*  Wriat-Itzehoe  (Vollbahn)  19.   4.  1886  126 

21*WfUfrath-Velbert  ...  19.  4.  1886  125 

ai*  Wnlften-Duderstadt  .   .  | 

rod  Duderatadt-Leine-  \  19. 4. 1886  125 

felde  


215  Zajonakowo-LObau  (Pri- 
vatbahn  mit  Staatsbe- 
theiliguug) 


21.   5.  1883 


iburg  ....  10.   5.  1890  90 
2171  Zella- Mehlia  -  Schmalkal- 
dea  -  Klein  *  Schmalkal- 
den  


9,3 
21,5 

20,o 

11,3 

I 

19,1 
36,o 

21,4 

8,* 
I  19,6 

i  18,5 


7,0 
37,9 


1210000  15.  11.  1889 
1018000      1.  10.  1890 


1  160000 
4  000000 
1  900  000 
625000 
1567000 

1433  000 


38  200 
3  340000 


1.    1.  1888 

1 

1.  8.  1889 
1.  2.  1889 
1.  11.  1889 


1.   8.  1884 


2ia  Zollbrilck-BUtow 


•  • 

1.   4.  1887 

97 

85,8 

4880000 

•  • 

26  2.  1881 

82 

47,o 

2772000 

|15.    8.  1884  Bam..w-Biitow. 


Mithin  im  Ganzen    7370,5   613  489  a% 
Hierzu  fitr  Betriebamittel  (Beit  dem  Jahre 
1888  in  besonderen 
itragt)  .  . 

-      697  389866 
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Die  koniglich  preufsischen  Staatseisenbahnen  im  Jahre  1889  90. 

{Nach  dem  Berichte  liber  die  Ergebnisse  des  Betriebes  der  fflr  Rechnnng  detc 
preufaischen  Staates  verwalteten  Eisenbahnen.) 


1.  Eigenthums*  und  Betriebslangen. 

Die  im  Betriebe  befindlichen ,  dem  Offentlichen  Verkehre  dienendeu 
preufsischen  Staatseisenbahnen  mit  normaler  Spurweite,  einschliefslich  der 
Wilhelmshaven  —  Oldenburger  (52,37  km)  und  des  preufsischen  Antheils 
an  der  Main-Neckar-Eisenbahn  (6,91  km),  batten  am  Schlusse  des  Betriebs- 
jahres  1888/89  eine  Gesammtlange  von   23020,61  km 

Hierzu  traten  im  Laufe  des  Betriebsjahres  1889/90; 

1.  durch  den  staatsseitigen  Erwerb  der  Bahnstrecken 
Gotha  —  Ohrdruf  (17,31  km)  und  FrOttst&dt  — 
Friedrichroda  (8,92  km),  sowie  der  auf  preufsischem 
Gebiete  belegenen  Strecken  der  Bahniinien 
Bismarck — Winterswyk  (50,94  km)  und  Winterswyk 

— Bocholt  (10,81  km)   87,96  ... 

2.  an  neu  erOffheten  Bahnstrecken   697,26  „ 

23805,85  km. 

Dagegen  kam  in  Abgang  eine  Anzahl  kleinerer, 
aufser  Betrieb  gesetzter,  oder  durch  Umbauten  in 
Fortfall  gekommener  Strecken  mit   13,97  „ 

so  dafs  die  Gesammtbahnlange  der  im  Betriebe 
befindlichen,  dem  Offentlichen  Verkehre  dienenden 
preufsischen  Staatseisenbahnen  mit  normaler  Spur- 
weite am  Schlusse  des  Betriebsjahres  1889/90  .   .    23  791,88  km. 

betrug. 

Hiervon  wurden: 
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14874,09  km  cingleisig 
8  855,84    „  zweigleisig 
38,94    „   dreigleisig  und 
23,oi   „  viergleisig 

betrieben. 

Ira  Besitze  des  preufsisehen  8taat.es  befand  sich  aufserdem  ein  Netz 
von  Kchmalspurigen,  dem  ftffentliehen  Verkehre  dienenden  Zweigbahnen  im 
oberschlesisehen  Bergwerks-  und  Huttenrevier  mit  einer  Gesammtlange 
von  110,t>H  km.  sowie  eine  Anzahl  Bahnstreeken  fur  nicht  dffentlichen 
Verkebr,  deren  Gesammtlange  sich  auf  191,96  km  belief. 

Die  Betriebslange  der  unter  preufsischer  Staatsverwaltung  f » i r 
Hechnung  des  8taates  betriebenen,  dem  offentliehen  Verkehre  dienenden 
Eisenbahnen  mit  normaler  Spurweite  bet.rug  am  Sehlusse  des  Betriebs- 
jahres  1889AK)  23  943,64  km.  Als  Hauptbahneu  wurden  18053,26  km,  als 
Nebenbahnen  5  890,38  km  betrieben. 

Diese  Betriebsliiuge  ergiebt  sich,  wenn  einerseits  der  Antheil  des 
8taates  an  der  Main-Neckar-Eisenbahn  (6,91  km),  welche  einer  besonderen, 
mit  Baden  und  Hessen  gemeinschaftlichen  Direktion  in  Darmstadt  unter- 
stellt  ist,  ferner  die  von  der  Direktion  der  oldenburgischen  Staatsbahn 
verwaltete  Wilhelmshaven —  Oldenburger  Eisenbahn  (62,87  km),  endlioh 
mehrere  andere,  pachtweise  an  fremde  Verwaltungen  iiberlassene  Bahn- 
strecken in  einer  Gesammtlange  von  75,15  km  von  der  Gesammtbahnl&nge 
in  Abzug,  andererseits  dagegen  verschiedene,  anderen  Verwaltungen  gehSrige 
und  von  denselbeu  gepachtete,  oder  in  Mitbetrieb  genomraene  Bahn- 
strecken von  zusammen  266,15  km,  und  20,04  km  Lange  in  Zugang  ge- 
bracht  werden. 

Im  mittleren  Jahresdurchschuitt  belief  sich  im  Berichtsjahre  die 
Betriebslange  auf  23  617,75  km,  und  zwar: 

auf  23077.18  km  fur  den  Personenverkehr  und 
„   23532,65   „    „    „  Giiterverkehr. 

2.  Anlagekapital. 

Am  Schlusse  des  Jahres  betrug  das  verwendete  Anlagekapital  fur 
die  normalspurigen  preufsisehen  8taatseisenbahnen  (einschliesslich  der 
Wilhelmshaven-Oldenburger  Eisenbahn  und  des  preufsisehen  Antheils  an 
der  Main-Neckar-Eisenbahn)  6  239  969  424  .//.  Von  dicsem  Anlagekapital 
entfallen  durchschnittlich  auf  1  km  Bahnlange: 

a)  fur  die  dem  offentlichen;  Verkehre  dienenden 

Bahnen  (23  791,88  km)   261779.//. 

b)  fur  die  nicht  dem  Offentlichen  Verkehr  dienenden 

Bahnen  (191,96  km)   61  248  „ 
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Unter  Beriicksiehtigung  des  I'mstandes,  dafs  die  Anlagekosten  der 
im  Laufe  des  Jahres  hinzugetretenen,  nen  eriiffheten  Strecken  gleichwie  der 
Neubauten  auf  den  im  Betriebe  beh'ndlichen  Bahnen,  nur  naeh  dein  Zeit- 
punkte  der  Betriebseroffnung  oder  naeh  Verhiiltnifs  der  wahrend  des  Be- 
triebsjabres  thatsaehlich  vertiossenen  Benutzungszeit  in  Betraeht  zu  ziehen 
sind,  komnien  jedoch  fur  die  Krtragsberechnung  nur  61561748G9  .//  in 
Anreelmung. 

3.  Betrlebsmittel  nnd  deren  Letatnngen. 

Ende  1889/90  bestand  der  Betriebsmittelpark  der  preulsischen  Staats- 
eisenbahnverwaltung  aus: 
!>  118  Lokomotiveu, 

14  597  Personenwagen  mit  648249  Platzen  unci  33  206  Aehsen. 
3957  Gepackwageu  mit  26  575  t  Tragfahigkeit  und  9182  Acbsen, 

sowie 

182  729  Guterwagen  mit  1 829  724  t  Tragfahigkeit  und  371  488  Acbsen. 

Gegen  das  Vorjahr  ist  eine  Vennehrung  eiiigetreten  von: 

321  Lokomotiveu, 
<>44  Personenwagen, 
166  Gepiickwagen, 
8301  Guterwagen. 

Im  Jahresdurchschnitt  waren  im  Betriebe: 
8961  Lokomotiveu, 

14  383  Personenwagen  mit  646  754  Platzen  und  32  739  Aehsen, 
3895  Gepackwageu  mit  26290  t  Tragfahigkeit  und  9055  Acbsen. 

sowie 

182  937  Guterwagen  mit  1  829  152  t  Tragfahigkeit  und  372  225  Acbsen, 
aufserdem 

987  Postwugen  mit  2  698  Acbsen. 

Die  Leistungen  der  eigenen  Lokomotiveu  auf  eigenen  und  freimb'ii 
Betriebsstreeken,  sowie  auf  Neubaustreeken  ergaben: 

199  559482  Nut/km, 
15  128  755  Leerfahrtkm  und 
101434  310  Kangirkm, 

zusammen  319122  547  Lokomotivkm  oder  35*612  Lokomotivkni 

im  Durchschnitt  auf  1  Lokoniotive, 

wahrend  von  eigenen  und  fremden  Lokomotiveu  auf  den  preufsischen  Staats- 
bahnstrecken 


Digitized  by  Google 


Die  kCniglicb  preufsiacben  Staatseisenbahnen  im  Jalire  1889/90. 


199  749  4M  Nutzkm, 

15117  293  Leerfahrtkm  und 
104  333  920  Rangirkm. 


zusanmien  319  200  667  Lokoinotivkm  oder  13  515  Lokomotivkm 

auf  1  km  der  mittleren  Betriebslfuige 

geleistet  wurdeu. 

An  Achskilometern  warden  von  den  eigenen  Wagen  geleistet: 


von  den 

von  den           von  den 

von  sainmt- 

Personen- 

Gepack-  Giiter- 

lichen 

wagen 

wageu  wagen 

Wagen 

aut  eigenen  Betriebs- 
strecken  .... 

1  149  211865 

402  946152      5  574  094  169 

7  126252186 

anf  fremden  Betriebs- 
strecken  .... 

276  082  461 

51313  365        989  320242 

1316716068 

znsammen 

1425294  326 

454  259  517       6  563  414  411 

8  442963254 

Auf  1  Acbse  enttielen 
daher  durchscbuitt- 
lich  

43  535 

1 

| 

50167               17  633 

20  393 

• 

18  406 

Von  eigenen  und  fremden  Wagen  wurdeu  auf  den  nreufeischen  Staats- 
eisenbahnen zurfickgelegt: 

jl  " 

von  Per- 

souenwagen 

I  1 
von  Gepack-    von  Guter- 

wagen  wageu 

im  Ganzen 

■ 

i 

Achskilo  meter 

65 

402  946  152     5  574  094  169 

7126  252  186 

.   .  273340822 

51757  879   :     949216  989 

.1  274  315190 

zusan 

imen     1422  552687 

464  703  531      6  523  311  168 

8  400  567  376 

dazu: 

I 
't 

6  978  014  689 

t 

von  Poutwagen  .   .  . 

.  .1  - 

■ 

I 

• 

164  986  658 

im  Ganzen  also  

das  sind  anf  l  kin  mittlerer 
Betriebslange  


61  643 


295  456 


8  556  553  034 
362251 
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Bei  Vertheilung  der  auf  den  preufsischen  Staatsbahnstrecken  von 
den  eigenen  und  fremden  Lokomotiven  geleisteten  Zugkro,  sowie  der  von 
den  eigenen  und  fremden  Wagen  zuriickgelegten  Achskm  auf  die  einzelnen 
Zuggattungen  entfallen : 


bei  einer 
durchschnitt-  i 
lichen  Zug-  < 
starke  von 
Achsen 


Zugkm  Wagenachskm 


auf  die  SchnellzGge 


21 


18614122     396  961  733 


••> 

Personenziige  .... 

20 

67303166 

1361469204 

gemischten  Zuge  .   .  . 

26 

18407113 

480887068 

76 

81 616 162 

6208  994  061 

•• 

Arbeits-  und  Material- 

2  442916 

108260968 

zusammen 

46 

188382  469 

8656  563034 

4.  Verkehrsumfang  und  Verkehrseinnahmen. 

I.  Persouen-  und  Gepackverkehr. 
a)  Personenberorderung. 


Es  wurden  befOrdert 

Personenkm  sind 
znriickgelegt 

Anzahl 
der 

die  be- 
wegten 
Piatze 
sind  aus- 
genntzt 
mit  % 

in 

Wagen- 
klassen 

Reisende 

Anzahl 

% 

gefahrenen 
Platzkm 

I. 

IL  .  .  . 

III.  .   .  . 

IV.  .    .  . 
Militar.  . 

1185  329 
23  403  636 
123  542  690 
82  886  774 

4  116  386 

0,5 

10,0 
52,5 
36,9 

1,7 

124  003  313 
1054039642 
2  687  761  426 
2  494  942  522 

346  673  908 

M 

15,7 

40,1 
37,2 
5,2 

1  276  102  656 
5  352  854  770 
12  764  926  515 
7410494  879 

9,7 
19,7 

23,8 
33,7 

/usammen 

235  134  714 

6  706420811 

26  804  377819 

2o,o 

Auf  1  km  mittlcrcr  Betriebsliinge  fur  den  Personenverkehr  sind 
290608  Personenkm  zurfickgelegt.  Eine  jede  Person  ist  durchschnittlicb 
28,52  km  befordert  worden. 
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Die  aus  der  Personenbeforderung  erzielte  Einnahme  betrug: 


H 

r 
• 

II 
i 

fur 
1  Person 

fiir 
1  rer- 
sonenkm 

.// 

% 

M 

4 

fur  die  I. 

Wagenklasse  .... 

9840  276 

4,8 

8,30 

7,94 

«>  .... 

54488038 

26,3 

2,33 

5,17 

„  „  m. 



„  .... 

86  983  762 

42,0 

0,70 

3,24 

„  „  iv. 

60312  549 

24,3 

0,61 

2,02 

„  Militar 

4 

•  >>•••••■ 

5  279459 

2,6 

1.2* 

1,53 

im  Ganzen 

206904084 

0,8S 

3,0!* 

Auf  1  km  mittlerer  Betriebslange  fiir  den  Personenverkehr  ist  eine 
Einnahme  von  8  966  M  und  auf  1  Achskm  der  Personenwagen  eine  solche 
von  14,5  entfallen. 

Im  Rundreiseverkehr  wurden: 


fur 
Wagen- 
klasse 

abgesetzt 

an  Personenkm 
zurtickgelegt 

Ein- 
nahme 

Jl 

o  / 

in  o„ 
der  Ge- 
sammt- 
einnahme 
fiir  die 

betr. 
Klasse 

Rundreiee- 
hefte 

Stock  % 

Strecken- 
abschnitte 

8tflck  °/o 

lo  Pro- 
icntrn 
!  »llcr 

AllZahl      :  nunrnkm 
de« 
1  Rubd- 

in  Pru- 
ftentru 

■llcr 

I'rr- 
■onenkm 
dcr  b«v 
trcffen  ■ 

KU.-> 

I. 
II. 

ni. 

3  901  |  1,8 
102088  ^,3 
114  566  ,51,9 

83  542  |  2,9 
1488034  49,7 
1  423  364  47,5 

7  173  037  2,8 
132508  533  52,1 
114  747  352  46,i 

5,* 

12,6 
4,3 

488  781 
6  152  287 
3  762  386 

4,J 
59,i 
86,3 

5,o 

11,3 

4,» 

Summe 

220556 

2994  940  — 

254  428  922    —  6,» 

10403  453 

6.0 

Jeder  Reisende  ist  durchschnittlich  1  154  km  gefahren.  Die  Gesammt- 
einnahme  betrug  fiir  1  Personenkm  4,09 

Der  Schlafwagenverkehr  ergab  im  Jahre  1889/90  eine  Einnahme  von 
501 234  ul  Die  Schlafwagen  sind  von  46  768  Reisenden  dcr  I.  und  von 
35  962  Reisenden  der  II.  Wagenklasse,  im  Ganzen  von  82  730  Personen 
benutzt  worden. 

b)  topiekbefordening. 

Der  Gepftckverkehr,  einschliefslich  der  Beffirderung  von  Hunden,  hat 
eine  Einnahme  von  5  281  527  ut  ergeben.  Von  dieser  Einnahme  entfallen 
auf  1  km  mittlerer  Betriebslange  229  Ui  und  auf  1  Achskm  der  Gepack- 
wagen  1,2 
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c)  Nebenertrige. 

Die  Kinnahmen  an  Xebenertragen  des  Personen-  und  Gepackverkehrs, 
wie  Lagergelder.  Strafgelder  u.  s.  \v.  betrugen  359  147  at  oder  15  M  auf 
1  km  mittlerer  Betrieb&liinge  fur  den  Personenverkehr. 

II.  Gfiter-  und  Viehverkehr. 
a)  Gesammtverkehr. 

Die  Einnalmien  aus  deiii  gesammten  Guterverkehr  (d.  h.  einschliefs- 
lich  de.s  Betriebs-  und  Baudienstgutes,  des  Postgutes,  des  Militargutes  und 
der  Jebenden  Thiere)  haben  604  054  648  .//.  betragen. 

Davon  eutfallen  auf  1  kin  der  mittleren  Betriebslange  fur  den  Guter- 
verkelir  25  669  M  und  auf  1  000  Achskin  der  Guterwagen  92  M. 


b)  Befdrderung  von  Ell*  und  Exprefsgut,  Stllckgut  und  gewohnlichem  Frachtgut,  einschliers- 
lloh  Fahrzeuge  aller  Art,  jedoch  ausschllefslich  der  Beforderung  des  Postgutes,  der  leben- 
den  Thiere,  des  Militargutes,  sowie  des  Betriebs-  und  Baudienstgutes. 


Es  wurden  bef'iirdert 

Die  Einnahme  betrug 

far 

far 

Tonnen 

% : 

Tonnenkm 

% 

M 

I  tkm 

jL. 

I.  Nacb  einheitlichem 

4l 
?i 

Normal  tarif 

i 

Eil-  u.  Exprefsgut  . 

345  260 

0,3 

52  508152 

0,* 

12572497 

36,12 

23,94 

Stttckgut   

4  115  680 

8,.\ 

550  704  912 

3,» 

67684663 

12,.% 

16,4J 

12,» 

Frachtgut  in  Wagen- 

ladnngen 

der  Klasse  A1  .  . 

1  237  522 

1," 

213  640  721 

1,5 

15819  931 

2.9 

12,79 

7,*o 

•  B 

1940  798 

1,7 

411525  850 

2,9 

26  325  599 

4,9 

1S.M 

6,40 

„  Spezialtarif- 

1 

klasse  A*  .  . 

2  452135 

2,t 

297  083  514 

2,1 

16  902  183 

3,i 

6,89 

6,69 

„  Spezialtarif- 

i 

1 

klaasen  I.,  II. 

und  III..   .  . 

49  169  363 

42,1 

5  854  893  411 

41,t 

195580  317 

36,s 

3,99 

3,34 

II.  Nacli  Ausnahme-  u. 

1 

i 

1 

1 

sonstigen  abwei- 

I 

chenden  Tarifcn .  . 

1 

Eil-  und  Exprefsgut, 

i 

Stuckgnt  u.  Wagen- 

ladungen  von  5  - 10  t 

1  223  881 

189  411636 

1,3 

15043  862 

2.» 

12,» 

7,M 

Wagenladungen  von 

i 

i 

3,3* 

inindestens  10  t  .  . 

56  438  396 

48,» 

6  633  652  222 

46,7 

191  033  439 

35,3 

2,« 

iui  Ganzen 

116923  024 

14  203  420  418 

540962  491 

4.« 

3,»i 
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Eine  jede  Tonne  hat  durchschnittlich  eine  Wegestrtrke  von  121,4^  km 
zurfickgelegt. 

c)  Kohlenverkehr. 

An  Kohlen.  einschliefslich  Kokes  und  Briquets,  sind  bcfurdert  wonlen: 

mit  einer  Ein- 
Tonnen         nahme  von 


1 

60696  018 

11)1214  066 

Davon  entfallen: 

a)  auf  gewohnliehes  Frachtgut  im  Ganzen  . 

63  210277 

176  483  312 

(in  Prozenten   der  Gesammtgiiterbefor- 

derung)   

(45.r,  pCt.) 

(32,ti  pCt.) 

und  zwar: 

■ 

i 

Steinkohlen  einschliefslich  Kokes    .    .  . 

46  417  592 

163  143  946 

Braunkohlen    einschiefslich    Kokes  und 

6  792  686 

13 1339  366 

3  486  741 

14  730  754 

d)  Vlthbtrdrderung. 

Im  Viehverkehr,  einschliefslich  Pferde,  auch  Luxuspferde  (ausgenom- 
men  Hunde  auf  Hundekarten  und  Gep&ekscheine)  betrug  die  Gesammt- 
beforderung  1477666  t  mit  einer  Einnahme  von  19176  792  M. 

5.  UnfAlle. 

Es  wurden  im  Laufe  des  Jahres  1889/90: 

getodtet  verletzt 

1.  unverschuldet  durch  Unf&lle  der  Zuge  wahrend 
der  Fahrt: 

a)  Reisende   2  18 

i 
i 

b)  Post-,  Steuer-,  Telegraphen-,  Polizei-  und 

sonstige  im  Dienste  betindliche  Beamte  1  10 

c)  fremde  Personen   6  16 

2.  in  Folge  eigener  Unvorsichtigkeit  beim  Besteigen, 
Benutzen  und  Verlassen  der  Zuge: 

a)  Reisende   18  44 

i 
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getGdtet  verletzt 


b)  Post-,  Steuer-,  Telegraphen-,  Polizei-  und 

sonstige  im  Dienste  be6ndliche  Beamte 

3 

4 

134 

i 

90 

3.  Bahnbeamte  und  Bahnarbeitcr  im  Dienste  beim 

eigentlicben  Betriebe: 

a)  dureh  Unfalle  der  Zuge  w&hrend  der  Fahrt 

10 

124 

228 

1092 

zusammen 

402 

1397 

6.  Beamte  und  Arbeiter. 


Beamte 

Ar- 
beiter 

zusammen 
Beamte 

und 
Arbeiter 

etata- 

r 

maasig 

ansser- 
etats- 
massig 

zu- 
sammen 

71042 

13500  84548 
(16,0) 

129  655*) 

214  203 

i 

1  489 
24 
341 

-  (3,6) 
716    2  205 
10  34 
1  511     1  852 

(5,5) 

36945 
253 

OM) 
39150 
287 
1852 

72  896 

15  743 

88  639 

166853 

255492 

(82,2) 

:' 

(17,8) 

i< 

(3,8) 

(7,o) 

(10,8) 

I.  Betriebsverwaltung .  . 

in  Prozenten 

auf  1  km  mittlerer  Be- 
triebsllinge  .   .  . 

II.  Werkstattenverwaltung. 

III.  Gasanstaltsverwaltung . 

IV.  Neubauverwaltung  .  . 

im  Ganzen 

in  Prozenten 

auf  1  km  mittlerer  Be- 
triebslange   .    .  . 


Von  der  Gesammtzahl  entfallen  auf  10000  Lokomotivnutzkilometer 
4,4  Beamte  und  8,4  Arbeiter,  auf  100  000  Wagenachskilometer  1,0  Beamter 
und  2,0  Arbeiter. 


*)  Darunter  sind  46  193  Streckenarbeiter  enthalten. 
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7.  Finanzielle  Ergebnisse. 


Im  Einzelnen 


1.  Einnahme. 

1.  Personeu-  und  Gepfick- 

verkehr: 

a)  aus  der  Personenbefor- 
derung  

b)  aus  der  GepfickbefOr- 
derung  

c)  aus  den  Nebenertragen 

2.  Gttter-  und  Viehverkehr: 

a)  fur  Eil-  und  Expressgut 

b)  fur  Frachtgut .... 

c)  fur  Postgut    .    .   ,   .  I 

d)  fur  Vieb  

e)  fur  Militargut,  Leiehen, 
Dienstgut  und  Neben- 
ertrage  


206  904084  97,3 

5  281 527  2,n 
369  147  |  0,5 


12  479  565 
628223636 


3.  Sonstige  Einnahmen  . 

Einnabmen  im  Ganzen 

„    aussehliefslich  des 
Pachtszinses1) 

Ha.  Ausgaben  im  Ganzen 

lib.       „  ausschliefslich  des 
Pachtzinses  •)  .  . 

He.  „  ausschliefslicb  des 
Pachtzinses  und  der 
Kosten  fur  erbebliche 
Erganzungen  u.  s.  w.1), 
von  welcben  entfallen: 


19  176  792 


43  228934 


2,1 
87,4 


946  731  0,2 


3,* 


7,1 


Im  Ganzen 


212544  758  24,<> 


604064648  70, 
39  438  825  4,ft 


856038231 

(856266  179) 
470846338 

(469  9708(B)  - 


(36  213) 
19  93*3 

(19  899) 


')  In  Uebereinstimmung  mit  der  vom  Reichseisenbahnamte  herausgegebenen 
Statistik  der  im  Betriebe  befindlichen  Eisenbahnen  Deutschlands  aind  zur  Darstellang 
der  eigentlicben  Betriebseinnabmen  nnd  Ausgaben  neben  den  Einnahmen  und  Aus- 
gaben  fur  ver-  und  gepacbtete  Babnstrecken ,  weil  solcbe  den  Betrieb  nicht  direkt 
berubren,  auch  die  Kosten  fUr  erheblicbe  Erganzungen,  Erweiterungen  und  Verbesse- 
rungen,  welche  begrifflich  nicht  zu  den  eigentlicben  Betriebsausgaben  gehoren.  in 
Abzug  gebracht  worden. 
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im  Einzelnen 

iin  Gauzen 

auf  1  km 
mittlerer 
Betriebs- 

auf  die  allpemeine  Verwal- 

M 

1 

% 

% 

Ifinge 

Jt 

tUDg     .          .     .  v  . 

IU,8 

o  ino 

jint"  flio  Ma ni)vpn\'!i If  11  nc 

118230849 

2B,« 

* 

5  (K  )fi 

«iui  uie    jl  rau&pori  ^erwdi- 

(tin  fJt 

293843104 

63,u 

zusammeu 

• 

• 

• 

(461  728699) 



19550 

Ilia.  Ueberschufs  .... 

* 

oQ'  iqi  ooa 

ooo  iyi  oyo 

16309 

lllli  ausschliefs- 

i 

lich  der  Kosten  fur  or- 

hebliche  Erc&nzungen 

U.  8.  W.')  

• 

■ 

393  434  002 

16658 

III     Ueberseliufs  ausschliefs- 

lich  der  Kosten  fur  er- 

hebliche  Erg&nzungen 

u.  s.  w.  nnd  der  Pacht- 

• 

• 

393  536  480 

16663 

Das  verwendete  Aulagekapital  wurde  verzinst  (zu  Ilia)  mit  6,26  pOt. 


')  Siehe  Bemerkung  auf  voriger  Seite. 

E.  Baumhard. 
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Die  Reichseisenbahnen  in  Elsate-Lothringen  und  die  Wilhelm- 

Luxemburg-Bahnen1) 

im  Reehnuugsjahre  vora  1.  April  1889  bis  31.  MSrz  1890. 

(Nach  dein  Verwaltungsbericht  der  Kaiserlichen  Generaldirektion  der  Eisenbahnen  in 

Elsafs-Lothringen.) 


1.  Au*dehnung  der  Bahn. 

Den  am  Schlusse  ilea  Rechnungsjahres  1888  89  vorhanden  gewesenen 

Bahnstrecken  mit  einer  Betriebsl&nge  von   1  607,94  km 

ist  im  Laufe  des  Beriehtsjahres,  und  zwar  am  16.  De- 
zember  1889.  die  neue  Bahnlinie  Buchsweiler — Ingweiler  mit 

einer  Liinge  von   0,59  „ 

hinzugetreten.    Die  Bet riebs liinge  am  31.  Marz  18!K)  betrug  

daher  1  514,52  km. 

Hiervon  waren  zweigeleisig  052,79  km:  au$.<chliefslieh  dera  Giiter- 
verkehr  dicnten  19.06  km. 

Verpaehtet  waren  1.04  km,  dagegen  gepachtet  189,68  km.  wovon 
186.73  km  Eigeuthum  der  Wilhelm  -  Luxemburg  -  Eisenbahngesellschatt 
sind.  Von  den  aufserdem  dieser  Gesellschaft  gehOrigen  Strecken  Eseh— 
Deutsch-Oth  —  Redingen  (630  km)  und  Ulflingen— deutsche  Grenze  in  der 
Richtung  auf  St.  Vith  (6,94  km),  wurde  die  erstere  vom  Reich  gegen  Er- 
stattung  der  Selbstkosten  fiir  Rechnung  der  Eigenthumerin  verwaltet,  die 
letztere,  welche  am  4.  November  1839  eroffnet  ist,  auf  Rechnung  der 
Paehterin,  der  preufeischen  Staatseisenbahnverwaltuug.  unterhalten  und 
betrieben. 

Im  Nebenbahnbetriebe  befauden  sich  15  Strecken  mit  einer  Gesanimt- 
lange  von  202.49  km. 

')  Vergl.  Archiv  1890  S.  310-314. 

Archiv  fiir  Eiaenbahnweeen.  1*1  21 
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Die  mittlere  Betriebslange  betrug  1  HIItd  km  fur  den  Personen- 
verkehr  und  1  509.sr,  kin  fiir  den  Giiterverkehr. 

2.  Anlagekapital. 

Das  void  deutsehen  Beiehe  auf  die  elsafs-lothringischen  Eisenbahnen 
verwendete  Kapital  hetrug  am  Srlilus.se  des  Berichtsjahres  479  988381  M. 
Wenlen  hiervon  91  433  428  M,  um  welchen  Bet  rag  der  Kaufpreis  fiir  die 
geniafs  der  Zusat/.vereinbarung  zuni  Frankfurter  Friedensvertrage  er- 
worbenen  Kisenbahnen  deren  Herstellungskosten  Qhersteigt,  in  Ahzug  ge- 
hracht,  so  ergiehl  sieh  als  eigentlirhes  Baukapital  der  reichseigenen 
Baliuen.  aussehlicfslich  der  aus  Landesmitteln.  von  Gemeinden  u.  s.  w. 
aufgebrachteu  Baukosten,  ein  Bet  rag  von  388  554  953  .//  (das  gekurzte 
Anlagekapital). 

3.  Betriehginittel  und  deren  Leistiitigen. 

Am  31.  Marz  1890  waren  vorhanden: 

535  Lokoniotiven  (wie  im  Vorjahre), 
9^S  IVrsonenwagen  (gegen  das  Vorjahr  -f  32), 
12  592  Gepack-  und  Giiterwagen  (+120). 

Die  Leistungen  der  Lokoniotiven  (eigener  und  fremder)  auf  den 
Keiehs-  und  Willielni-Luxemhurg-Bahnen  hetrugen  im  Jahre  1889  90: 

im  Zug-  und  Vorspanndienste  .  .  13  020  182  Lokoinotivkm, 
in  Leerfahrten   50140*2 

iiberhaupt  (olnie  die  Kangirleistungen)    13  5)$0  044  Lokomotivkni. 
gegen  W010837  in  1888  89  (mithin  1889.90  mehr  4  pCt.). 

An  Wagenaohskilometern  wurden  auf  den  eigenen  Bahnen  zurfick- 
gelegt: 

von  l'ersniienwagen   79  290  408, 

„    Gepark-  und  Guterwagen  404  000618, 

zusammen    543  891  026. 
Aufserdem  l'ost\va«e!iaehskm   0  022  537, 

iiberhaupt   549  913  563, 

gegen  521284  394  Wagenaeliskin  im  Vorjahre  (mithin  1889  90  mehr 
5,n  pCt.). 
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4.  Ergebnisse  des  Betriebes. 

a)  Person  en-  und  Gepackvcrkehr. 


7  ah) 

der  befdrderten 
Personen 

ttberhanpt    in  % 

Zuriickgelegte 
Personenkilometei 

iiberhaupt   in  % 

-  Jede 
Person 
istdurch- 
schnittl. 
gefahren 

km 

Einnabme 
iiberhaupt    in  % 

I.  Klasse  .    .  . 

244  271  l,ss 

14  570737 

! 

4,i6 

59,65 

1  169983 

11,10 

11.     „  ... 

2  126  133  15,94 

66  718  70* 

20,M 

30,91 

3298085 

31,  M> 

III.     „  ... 

10  589  930  79,4» 

221  224  374 

6>,I6 

20,  *9 

5  707  506 

54,6i 

Militar  .... 

376  193  2,s2 

18  335  010 

5,73 

48,70 

275023 

2,63 

zusammen 
im  Vorjahre 

13  386  827  lOO.oo 
12  627  870  — 

319  848  829 
296  654  852 

100,00 

i 

23,9h 
23,4* 

10450  597 
9  759  337 

100,00 

Die  vorhandcnen  Sitzphltze  sind  ausgenutzt  worden  mit  22,55  pCt. 
(gegen  21.51  pCt.  in  1888 89). 

Durchsehnittlich  sind  aufgekommen  fiir  das  Personenkm  3,27  ^  (gegen 
3,29^  in  1888,89).  fur  das  Achskm  der  Personenwagen  13,ia  ^  (1888  89: 
12,71  ^).  Auf  1  km  Bahnlange  entfieleu  durchsehnittlich  214560  Per- 
sonenkm (1888/89:  200  110). 

An  Keisegepaek  wurden  abgefertigt  21883  t;  die  Einnahme  dafur 
bet  rug  528  884  .// 


b)  G  utervcrkeh  r. 


Beftirderte 

Znruckge- 
legte 

Jede  Tonne 
ist  durch- 
sehnittlich 
befordert 

fiiunahme 

Tonnen  tkm 

km 

.// 

54  241 

7020  832 

129,4 

1047  950 

410111 

29041260 

70,* 

3  704  338 

1 1  205  733 

987  849  443 

88,2 

32088  329 

Militar-,  Bau-  und  Dienstgut .  . 

315000 

30682274 

849  463 
i  

zusatuuien 

11985085 
11391  131 

1054  593  809 

88,o 

37  690  080 

im  Vorjahre 

990  465  199 

87,0 

35074  508 

i  I 


Von  der  nachgewiesenen  Einnahme  entfallen  im  Durchschnitt  auf 
die  mit  Frachtberechnung  abgefertigte  Tonne  3,io  .//  (gegen  3,io  .//  in 
1888  89)  auf  jedes  Tonnenkilometer  3,60  ^  (3,57  4  in  1888  89)  und  auf 

21' 


1 
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das  Achskilometer  der  Giiterwagen  9,31  ^  (1888  89  :  9,18  »^).  Auf  1  km 
Betriebslange  *ind  durchsehnittlich  zuriickgelegt  698  476  tkm  (gegen 
659  861  tkm  in  1888  89). 

Im  Viehverkelir  kamen  43  863  Achsen  zur  BefOrderung.  die  Einnahme 
bet  rug  536  507  ,« 


5.  Unfalle. 

hit  Laufe  des  Jahres  1889  90  wurden: 
unverschuldet  ((lurch  Unfalle  der  Ziige  u.  s.  w.): 

Reisende  

Bahnbeanite  und  Arbeiter  ..... 
sonstige  Personen  


a  Folge  eigener  Unvorsichtigkeit : 

Reisende  

Bahnbeamte  und  Arbeiter 
s<»Tistige  Persnnen 


verletzt 


Aufserdem  Selbstim'mler 


zusammen 


getedtet 


8 


1 

75 
4 


88 


1 

8 
6 


17 

9 


6.  Beamte  and  Arbeiter. 


Irn  .Tahresdurchschnitt  betrug: 


Die  Zahl 

der 
Beamten 


Die  Zahl      Die  Zahl 
sammtlicher 
Beamten  und 
Arbeiter 


der 
Arbeiter 


bei  der 

allgemeinen  Verwaltung    .    .  . 

561 

24 

585 

V 

1  257 

3  287 

4544 

n 

Transportverwaltung        .    .  . 

3  457 

2  659 

6116 

Betriebsverwaltung  uherhaupt  . 

5  275 

5  970 

11245 

« 

Werkst&ttenverwaltung  .... 

110 

2  314 

2  424 

im  Ganzen 

5385 

8284 

13  669 
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7.  Finanzielle  Ergebnisse. 


auf         ant  . 
lk,„      iLoko-      "Uf  4„G.. 


Einnahme  and  Ausgabe  Ganren  Bet«ebs-   motiv-  1  WaSen"  8aiunit- 

liinge     uutzkm    ach8km  einnahme 
M  M  M  4  pCt. 


Einnahme  aus  dein  Personenverkehr   10  997  619 

7284 

20,  t 

„  Guterverkehr .   .   39  516  768 

26173 

73.3 

„   sonstigen  Quellen         3  400100 

o  or.  9 

Gesammteinnahme   53  914  487 

I 

35  709 

4,u 

9,i 

100,0 

20  862  1  » 

2,4* 

5,7 

58,4 

Mithin  iat  Ueberschufs  verblieben  .  -22  431  459 

14  857  ! 

I." 

4,i 

41,6 

Der  Ueberschufs  betmg  im  Vorjahre  20415  469 

i 

13601 

1.63 

3,. 

40,t 

Von  der  Gesammtausgabe  koinnien  auf: 

die  allgemeine  Verwaltung    .  . 

2  743 951 

-  8,7  pCt. 

„  Bahnverwaltuiig  

8  308  958 

=  26,4  r 

„  Transportverwaltung  .    .  . 

18  250  649 

=  58,0  .. 

Pachte  fur  fremde  Bahnstrecken 

2  179  470 

n 

=  6,9 

Von  der  reinen  Betriebsausgabe  entfallen  auf: 

persftnliche  Ausgaben  ...  12  700  649  .// =  43,4  pOl. 
sftchliche  „        .    ...    16  602  909  v  =  56,6    „ . 

Gegen  das  vorj&hrige  Krgebnifs  ist  die  Einnahme  gestiegen  urn 
7,69  pCt ,  die  Ausgabe  um  6,is  pCt..  der  Cebersehufs  uin  9.^7  pCt. 

Der  Ueberschufs  vertheilt  sieh  auf  die  Eisenbahnen  in  Elsafs-Loth- 
ringen  eiuerseits  und  auf  die  altereu  Strecken  der  Wilhelm-Luxemburg- 
Babn  anderseits  mit  20384114.*  uml  2  047  345.// 

Das  auf  die  Eisenbahnen  in  EIsals-Lothringen  verwendete  Anlage- 
kapital  hat  sich  verzinst: 

a)  das  voile  mit    .    .    4,67  pCt. 

b)  das  gekurztc  mit  .    0,77  „ 

gegen  4,28  und  5,29  pCt.  im  Reehnungsjahre  1888 

Den  grOfsten  kilometrisehen  Reinertrag  ergab  die  Strerke  Stralsburg 
— Basel,  welche  auf  1  km  Betriebslange  einen  durchsehnittliehen  Einnahme- 
uberschufs  von  45  651  m  aufbrachte. 

Wie  die  Betriebsergebnisse  des  Recbnuiig^jahres  1889  90  sieli  zu 
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denjeiiigen  der  Vorjahre  verhalten,  ist  in  der  folgenden  Zusammenstelluug 
ersichtlich  gemacht: 


Rech- 
nungs- 
jahr 

Mitt- 
lere 
lie- 

lange 

Volles 

kiirztes 

Anlagekapital 

in  in 
1000  1000 

Einnahme 

! 

iiber-  anf 
naxipt  das 
in  Kilo- 
1000  meter 

Ausgabo 
uber-    auf  in 

pet. 

haunt  das 

der 

in     Kil°-  Ein- 
1000  meter  nah- 

km 

M 

M 

M  me 

1882  83 

1  415,7 

452  799  361  365 

44  660  31  547 

28177 

19  903  68,1 

1863/84 

1  462, » 

462  519 

37*086 

45899  81  387 

29  392  20099  64,o 

1884  86 

1  178,7 

466  472  375038 

46  729  31  602 

28  908 

19  550  61,9 

1885  86 

1490,3 

467979  376  546 

45  12230  287 

28121 

18870  62,3 

1886  87 

1496,5 

469  379 

377945 

47  182  31  549 

28062 

18  764  69,4 

1887,88 

1496,4 

471667 

380  234 

49  564  33  122 

28947 

19  345  56,4 

1888/69 

1  501,0 

477272 

385  839 

50  065  33  355 

29  650  19754  59,2 

1889/90 

1509,* 

479  988 

388  565 

63  914  35  709 

31483  20  852  58,4 

Ueberschufs 


ttber- 

auf 

in  pCt. 
des 

haupt 

in 
1000 
M. 

das 
Kilo- 
meter 

M 

vol-  ,ee- 

kiirz- 
len  ten 

Anlage- 
kapitals 

16483 



11  644 

3,64 

4,56 

16  507 

11288 

3,57 

4,45 

17621 

12062  3,*i 

4,75 

17  001 

11408 

3,« 

4,58 

19120  12  785  4,07 

5,06 

20617 

13  777  4,37 

5,43 

20415  13  601  4,»? 

5,» 

22431  14  867 

4,67 

5,77 
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Die  unter  konigl.  sachsischer  Staatsverwaltung  stehenden  Staats- 
und  Privateisenbahnen  im  Konigreiche  Sachsen  im  Jahre  1889.1) 


1.  L&ugeii. 

Im  Jahre  18S9  sind  an  neuen  Strecken  65,24  km  crOffnet.  Am 
Jahressehlusse  1889  betriigt  demnach  fur  die  konigl.  saehsischen  Staats- 
eisenbahnen 

die  Eigenthumsliiuge  .    .    .    2  436,38  km, 
„   Betriebslange2)  ....    2  501,68  ., 
zwei-  und  mehrgeleisig  waren      765,23  „  . 

Als  Nebenbahnen  wurden  770,60  km  betrieben,  davon  199,45  km 
schmalspurig. 

Im  mittlercn  Jahresdurchsehuitte  berechnet  sich  die  Betriebslange  der 
s&chsischen  Staatsbahneu  in  1889  zu 

2  462,60  km  fur  den  Guterverkehr  und 
2  422,14         ,r    „  Personenverkehr. 

Die  Betriebslange  der  unter  Staatsverwaltung  stehenden  vollspurigen 
Privateisenbahnen  betrug  in  1889  =  105,12  km. 

Aufserdem  sind  noeh  117,2?  km  Privatansehlusse  vorhanden. 

Die  Lange  der  unter  konigl.  sachsischer  Staatsverwaltung  stehenden 
Eisenbahnen  betrug  hiernach  Ende  1889  =  2  600,so  km,  davon  lagen  in 


M  Vergl.  Statistik  far  1888,  Archiv  1890  S.  85  ft.  Die  nachstehenden  Mit- 
theilnngen  sind  dein  Jahresberichte  entnoinmeu,  welcher  voii  der  kBnigl.  saehsischen 
Regierung  verOffentlicht  wnrde  unter  der  Bezeichming:  Statistischer  Bericht  uber 
den  Betrieb  der  nnter  kflnigl.  sfichsischer  Staatsverwaltung  stehenden  Staats-  und 
Privateisenbabnen  mit  Nachricbten  uber  Kisenbahnnenban  im  Jahro  1889.  (Hierzn 
eine  Uebersichtskarte  vom  Bahnnetze,  sowie  eine  grnphische  Darstellung).  Heraus- 
gegeben  vom  konigl.  saehsischen  Finanzrainisterium.  Dresden. 

*)  Nach  Abzug  von  12,63  km  verpachteten  eigeuen  and  Zurechnuug  von  77,i3  km 
gepachteten  und  0,*o  km  mitbenutzten  tremden  Strecken. 
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Die  unter  konigl.  sachsischer  Staatsverwaltung  stehenden  Staats- 


Saehsen  2  263,75  km  (einschl.  41,13  km  Privatbahnen  unter  Staatsver- 
waltuug). 

Die  Gesammtlange  der  im  Konigreiche  Sachsen  betriebenen  Bahnen 
betrug  Ende  1889  =  2  421,02  km  (gegen  2  366,95  km  in  1888). 

2.  Rau-  and  Anlagekapital. 

Es  betrug  am  Jahresschlusse  fur  die  Staatseisenbahnen: 


1888 


1889 
Jl 


das  Baukapital  Qberhaupt  699  909  933  708  389  lit  18 

fur  1  km  Eigenthumslange                            293939  290  755 

das  Anlagekapital  1  041719  788  650199  463 

fur  1  km  Bahnlange                                   269  601  266  871 

636  420  686  647036056 

272  641  2tW  913 

5.22  5,584 


das  mittlere  Anlagekapital  .... 
fur  1  km  mittlere  Eigenthumslange 
dessen  Verzinsung  


Bei   den  von  der  Staatsverwaltung  betriebenen  Privateisenhahiien 

betrug  in  1889 :  Alteuburg-"  Zittau-Reichen- 

Zeitzer  berger 
Eiseubahn 
H  .41 


das  Anlage-  (Aktien-)  Kapital 
„    Baukapital  im  Ganzen 
fur  1  km  Betriebslange 


4  110000 
6  375  803 
252  2117 


11  250000 
10  891  683 
409  308 


3.  Ketriebsmittel  und  deren  Leistungen. 


Am  Jahresschlusse  waren 
vorhanden : 

Lokomotiven  Stuck 

Personenwagen  ....  ,. 

dariu  Platze   ....  „ 
Guterwagen  (einschl.  Ge- 
packwagen) ....  „ 
mit  Tragfaliigkeit(Lade- 
gewicht)  


Staatsbahnen 


Privatbahnen 
(im  Staatsbetxieb: 


1  I 


188R 

1880 

1888  | 

1880 

830 

838 

 —   

16 

1G 

2351 

2396 

31 

30 

90916 

92880 

1 187 

1  153 

21 976 

22  750 

777 

774 

194945 

202961 

7  510  ! 

7  515 
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nnd  Privateisenbahnen  im  Kiinigreiche  Sachsen  itn  J  ah  re  18s9. 


815 


Staatsbahnen 
1888  1839 


Privatbahnen 
(im  Staatsbetrieb) 

18*8  1889 


20107748  21633351  348  047  367  104 
29960597  32492592    584161    617  387 


Geleistet  wurden: 

a)  von  den  Lokomotiven: 

Nutzkni  km 

Lokomotiv-u.Rangirkm  „ 

b)  von  den  Wagen: 

auf  der  eigenen  Balm  Achskm  ,716409181  772643576  9  337  357  9  430  298 

„    fremden  Bahnen: 

durch    eigene  Per- 

sonenwagen   9417367    98S9262    289  888    293  400 

durch  eigene  Giiter- 

wagen   168765659  188914858  5  335  666  5  740  418 

Auf  siimmtlichen  von  der  Staatsverwaltung  betriebenen  Bahnen 
wurden  (ohne  die  Bauzuge)  in  1889  zusammen  533  357  Ziige  abgelas.sen 
niit  einer  durehschnittlichen  Wegelange  von  41.79  km. 


Bei  den  bewegteu  Personen-  und 
Guterwagen  wurden  durehschnittlich: 


die  das 
Personen  wagen-  Giiterladegewicht 
pliitze  benntzt  belastet 


1888 


1889  1888 
in  Prozenten 


bei  den  Staatsbahnen  23,84 

.,    der  Altenburg-Zeitzer  Bahn    .  23,09 
,.  Zittau-Reichenberger  Bahn   .    .  j  32.28 


23,28 

21,ir. 
31^7 


46,14 
46,71 

46,2<» 


I 


1889 

47,ti"> 
48,o.i 

44.32 


4.  Finanzielle  Ergebiii*ee. 

A    Stautsei  sen  bahnen: 


Es  betrug: 


die  Gesammteinnahme  

durehschnittlich  auf  1  km  Bahnlange 

1  Nutzkin  .  . 
#  „  .,    1  Wagenachskm 

die  Ausgabe  

durehschnittlich  auf  1  km  Bahnlange 

1  Nut /.km  .  . 
1  Wagenachskm 


.a 


1889 


79  355  680 
a3071 

3,947 

O.ui 
46112  754 
19  217 

2/J94 

O.n,;- 


85  324  268 
34649 

3,944 

0,no 
49  192  636 
19  977 
2.217 
O.O04 
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•310  Die  tinter  kuuitfl.  sachsischer  Staataverwaltung  stebenden  Staats- 


1888 

18>9 

M 

M 

der  Uebersehufs 

33  ^42  920 

30  131  042 

durehschnittlich 

auf  1  km  Balmlange 

13  854 

14  072 

•« 

,,   1  Nut zkm  .... 

1.653 

1,670 

,. 

,,   1  Wagenachskm  .  . 

0,046 

0,046 

die  Yerzinsung  (in 

Prozenten  des  mittleren 

Anlagekapitals) 

 pCt. 

5.223 

5,584 

Gegen  das  Vorjahr  haben  sich  1889  vermehrt: 

die  Einnahme    um  7,521  pCt. 

.,  Ausgabe      „  0,670  „ 

.,  Uebersehufs  .,  8,690  „ 


Das  Verhiiltnifs  der  Ausgabe  zur  Roheinnahme  betrug: 

1888  ....    58,109  pCt. 

1889  ....    57,654  ., 

Von  der  (Josammtausgabe  entfallen  auf  die  einzelnen  Verwaltuugs- 
zweige: 


auf  allgemeine  Verwaltung  .   

..  Bahnverwaltung  

.,  Transportverwaltung: 

jiufserer  Bahnhofsdienst  

Expeditionsdienst   

Zugbegleitungsdienst  

Zugbeforderungsdienst  

zusammen 


Yon  der  Gesammteinnahine  kamen: 

auf  den  Personen-  and  Gepackverkehr  .    .  . 

Giiterverkehr  

durchsehnittlich  auf  1  km  Bahnlange: 

im  Personen-  and  Gepackverkehr  .    .  . 
„  Giiterverkehr  


1888 
pCt. 

1889 
pCt. 

7,S03 

24,si2 

7,710 
25,078 

13,976 
12,392 
7,875 
33,142 

13,801 
12,082 
7,809 
&3,520 

100,00 

100,00 

1888 
JL 

1889 
Ji 

23  705  584  ,  24919843 

(  =  2  ),948  pCt.)  '  (=  29,206  pCt.) 


51  499  447 

(=<!4.W7  pCt.) 

10053 
21462 


56  970119 
(=«55,*e7  pCt.) 

10288 
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B.  Von  der  Staatsverwaltung  betriebcne  Pr  ivatbahnen: 


Es  bet  rug: 


,        _  .  Zittau— Reichen- 

Altenbnrg-Zeitz  berg 

km;  (26,si  km: 

1888         ks89  1**8  1889 


die  Einnahme  (anf  1  km  Bahnlange)  .//    36044  36139  27392  27572 

..  Ausgabe          1   „        ..              {  16&47  18206  21290  21606 

der  Ceberschufs  „   1  „        „          „     19197  17932  6102  5  966 

die  Verzinsung  des  BaukapitaLs  .    .  pCt.  ,'    7,02  7,n  1,49  1,46 


».  Verkehr. 


Privatbahnen 

Staatsbahnen 

litn  Staatsbetriebc) 

i 

zusammen 

1888 

1S89 

1888 

1889 

Befordert  wurden: 

i 

Reisende1)   . 

Anz. 

28  886  259 

31  046  704 

734  091 

778479 

Gilter  ;Eil-  und  Frachtgur, 

t  ' 

14  941760 

16  330  659 

732398 

786  827 

Die  Reisenden  legten  zuriick: 

km 

704  317  544 

756  572  862 

10  363  048 

10  950105 

darchscbuittlich  jede  Person 

I 

n 

24,3* 

24,is 

14,1» 

14,o; 

Die  Outer  haben  zurflckgelegt : 

1069069  574 

} 

1200  997  898 

13  073  615 

13  043  270 

darchscbuittlich  jede  Tonne 

.     |(  71,45 

73,54 

ll 

17,45 

17,7 

Es  sind  dabei  eingekommen: 

auf  l  Person  und  km  .   .  . 

3,37 

3,83  |; 





„    1  t           „     „   .  . 

4,43 

4,4. 

Nach  den  Wagenklassen  vertheilen  sich  die  Reisenden  und  die  Ein- 
nahmen  im  Fersonenverkehr  in  1889  wie  folgt  : 


V)  Unsere  anf  S.  813  angegebene  Quelle  enthalt  in  der  l.  Abtbeilung  sehr 
schfttzenswerthe  eingehende  Angaben  fiber  den  Personenverkehr  auf  jedem  Punkte 
der  sftchsischen  Staatseisenbahnen  im  Jahre  1888:  Es  kamen  auf  jeden  Bewohner 
Sachaens  8,"  Reisen,  auf  je  100  Qnadratkm  Fl&che  16,76  km  Bahnlange  und 
4697  700  Personenkra.  Eine  beigeftlgte  graphische  Darstellung  giebt  ein  sehr  iiber- 
sichtliches  Bild  von  der  Dichtigkeit  des  Personenverkehrs  auf  jeder  Strenke  unter 
besonderer  Angabe  des  Antheils  der  IV.  Klasse. 

*)  Ohne  Militftr  auf  Militarfahrsehein. 
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Die  nnter  konigl.  sacbsiBeher  Staatsverwaltung  stehenden  Staats 


Reisende  *  Durchschnittl.  Einnahme 


Es  kamen  1889  (1888): 

in  pCt.  der 
Ciesanimt- 

auf  jede 

auf  jede 

r  cisuii  uuu 

zahl 

Person 

jedes  km 

ft 

aut  die    I.  Klasse 

0,23 

7,37 
^  < ,9js; 

8,64 

("8  Qlfi^ 

•i    »i    II.  », 

8,94 

1,97 

5,06 

einsrhl.  Militar 

74,49 

(74,02) 

(2  056 ) 

0,70 
(0,707) 

(5  962^ 

,,   III.  ,, 

• 

3,09 
(3,121) 

16,34 
(16,75) 

0,42 
(0,433) 

2,01 

(1.W7) 

„    Militar  . 

I  

0,66 
(0,676) 

1,50 
(1,505) 

uberhaupt 

100,00 

0,78 

3,23 

(0,798) 

(3,274) 

Fur  den  Giiterverkehr  (ier  Staatseisenbahnen  ergeben  sich  an  Fraeht- 
einnahmen: 


188* 


1H89 


durehsohnittlu'h  fur  die  Tonne  Gut 


und  das  km 


3,34  .//  3,24  M 
4,r,3  4       4,40  4 


Der  starkste  Personenverkehr  des  Jahres  1889  fand  im  Monate  Juni 
mit  3  386  212  Personen  und  einer  Einnahme  von  2  927  241  M  statt.  Im 
Giiterverkehr  kam  die  groTste  bemrderte  Last  auf  den  Monat  Oktober  mit 
1  554  190  t  und  einer  Einnahme  von  5  171  713  .//. 

Die  Verkehrssehwankung  betrug  im  Personenverkehr  67,27  pCt., 
im  Giiterverkehr  34,54  pCt. 

Die  durchschnittliehe  tagliche  Transportleistung  der  konigl.  *achsisehen 
Staatsbalmen  ergab: 


Einnahme  davon 
G liter  .... 


1888 

 1 

1889 

Anz. 

78924 

85059 

M 

63050 

66421 

t 

40825 

44  742 

135  824 

148724 
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Die  (resammteinnahme  fiir  alle  Transports  (nach  Abzug  der  Ruck- 
erstattung)  betrug: 

1888:  73216156.*  oder  durchschuittlieh  fur  den  Tag  200044  M. 
1889  :  78  884  863..  „  „     „     „  216123., 


Ueber  den  Gesaramtkohlenverkehr  auf  deu  s&chsischen  Staats-  und 
mitverwalteten  Privatbahnen  ergeben  sich  fur  1889  gegenuber  1888  die 
naehstebenden  Zahlen: 


1888 


Zahl  der  beforderten  Tonnen 


davon  blieben  im  eigenen  Bahnberekbe  pCt. 

auf  8teinkohlen  kamen  an  Laduugen 

„  Braunkohlen  „       .,  ,, 

Gewicbt  der  beforderten  Kohlen  (auf  den 
sachsischen  Staatsbahnen  allein)    .    .  I 

Zahlderzuruckgelegtentkm  durchschnittl.  tkm 
Weg  einer  Tonne  Kohlen  km 

6.  Unfalle. 

r 


7  574  135 

=  1  514  827 
Wugenladang. 

78,gs 

50.21 

49,79 


1889 


8  037 026 


78,44 
47,37 

52,68 


7  153  0(  Jo       7  640  280 
499  638  760    653  893  528 
69.85  72,50 


E.s  wurden  insgesanimt : 

unverschuldet: 

Reisende  

Bahnbearate  und  Arbeiter     .  . 

dritte  Personen  

durch  eigene  Schuld  der  Betroffenen: 

Reisende  

Bahnbeamte  und  Arbeiter  .    .  . 

dritte  Personen  


18HH 


1889 


getodtet 

5 
2 


verletzt  getodtet  verletzt 


4 

2 


4 
1 


zusammen 


9 
2 


1 

29 
8 


42 
6 


28 
11 


18 


:*8 


60 


44 


Digitized  by  Google 


320 


Die  unter  kiinigl.  a&chsischer  Staataverwaltong  u.  s.  w. 


7.  B  e  a  m  t  e. 


1688 


Am  Jahresschlusse  waren  heschfiftigt: 


1889 


Anzahl    in  pCt.     Anzahl     in  pCt. 


I»ei  der  allgemeinen  Verwaltung  .    .  . 

391 

4,13 

393 

4.U 

2129 

22,48 

2  135 

22,34 

.,  Transportverwaltung  .... 

6  758 

71,36 

6838 

71,55  l) 

,.    „   Maschinenhauptverwaltung  . 

187 

1,08 

187 

1,90 

5 

4 

0,()4 

zusanimen 

9470 

1 

100,oo 

I 

9557 

100,(X) 

Es  kommen  durchschnittlich  in  1889: 
auf  jeden  Beamten  dor  Bahnunterhaltung  2,H4  km  Geleislange. 

des  exekutiven  Maschinendienstes  23  752  Lokomotiv- 

und  Kangirkm. 
.,    Fahrdienstes  (Zugbegleitung)  440150  Wagenaehskin. 

Von  den  Beamten  der  Stationen  und  Haltestellen  kommen  durch- 
sehnittlich: 

auf  jedes  km  Bahn    1,4  Beamte, 
„  jede  Station    .  14,77 


')  Von  obigeu  71,    pCt.  kommen  87,4»  auf  Stationsdienst, 

0,n   „  Telegraphendienst, 
33,s8   „   Fahr-  nud  Maschinendienst. 
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Die  Eisenbahnen  in  Frankreich 

1886-1880. 


Seitdem  mi  .Jahrgang  1886  (8.  511*  ft.)  dicser  Zeitsrhrift  eine  all- 
geineine  Uebersieht  fiber  das  fran/.osische  Eisenbahnnetz  und  zwar  fur  das 
Staatsbahnnetz  und  die  einzelnen  Bahnnetze  der  6  grofsen  franzosiehen 
Eisenbahngesellsrhatten  nach  deren  Gesehaftsberichten  mitgetheilt  ist,  be- 
schrunktcn  sich  die  spateren  Veroffentlhhungen  (Archiv  18KS  S.  7'M  ff.. 
18W  S.  637  ff.)  auf  Angaben  fiber  den  Umfang  des  franzosischeu  Bahn- 
netzes,  sowie  fiber  Hauptbetriebsergebnisse  des  Staatsbahnnetzes  und  der 
Bahnnetze  der  6  grofsen  Gesellsehaftcn.  Die  amtlicbe  franzosisehe  Kisen- 
bahustatistik  war  in  friihcren  Jaliren  eine  sehr  unvollkonnnene,  sowcit  sie 
uberhaupt  dureh  Wroffentliehung  iin  Druck  groTseren  Kreisen  zuganglich 
war.  Seit  dem  Jahre  I860  veroftcntlichte  die  Kegierung  etwas  mehr,  nun- 
inehi  aber  so  spat,  dafs  zur  Zeit  der  Herausgabe  der  Biinde  die  Statistik 
fur  den  praktisehen  Gehrauch  von  jedentalls  untergeordneter  Bedeutung 
war.  So  kani  die  letzte  vollstandigc  Statistik.  die  fur  das  Jahr  J88*», 
erst  Ende  1889  lieraus.  Xeuerdings  ist  darin  cine  Acnderung  zum 
Besseren  eingetreten.') 

Fur  die  Jahre  1887  und  1888  sind  amtliehe  statistisehe  Veroftent- 
liehungen  fiber  Betriebslangen,  Anlagekapital,  Betriebsergebnis.se  und  Be- 
triebsmittel  der  Hauptbahnen  und  Lokalbahnen  erheblicli  zeitiger  ersehienen, 
es  ist  daher  angiingig.  jetzt  eine  Uebersieht  iiher  die  Betriehscrgebnisse 
fur  das  Gesainnitnetz  der  im  ofteutlichcu  Betriebe  hefindlichen  Eisen- 
bahnen des  europaischen8)  Frankreiehs  fur  den  Zcitraum  von  188<i 
bis  1888,  sowohl  beziiglich  der  Hauptbahnen.  (lignes  d'intcret  general), 
als  aueh  der  Lokalbahnen  (lignes  dMnteivt  local)  zusainnienzustellen.  fflr 
welche  folgende  amtliehe  Quellen  benutzt  werden  konnten: 

')  Verpl.  nNotice  sur  les  publications  relatives  a  la  statistique  des  chemins  de 
fer  francais"  in  dem  S.  822  anter  2  b  aufgefuhrten  Wcrke  S.  VII— X. 

*)  In  Betreft  der  Eisenbahnen  von  Algier,  Tunis  und  der  frauzosischeu  Koloinen 
vergl.  Archiv  1890  S.  878  880. 
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Die  Eisenbabnen  in  Frankreich. 


1.  Fur  das  Jahr  1880:  Die  amtlirhe  franzflsisohe  Eisenbahnstatisttk: 
„Cliemins  do  fer  francais.  France  europeenne  et  Algerie.  Do- 
cuments statistiques  reiatifs  a  Pannee  1886.    Paris  1889. 

lr,>  partie.  Ligues  d'interct  general. 

"2m0  .,      local.    Resume  des  deux  parties.4' 

2.  Fur  das  Jahr  1887: 

a)  ..Statistique  des  cheuiins  de  fer  francais  au  31.  deeembre  1887. 
Documents  principalis.  Paris  188*.»-'  uud  die  ncu  erschienene 
Theilstatistik: 

b)  ..Statistique  des  chemins  de  fer  francais  au  31.  deeembre  1887. 
Documents  divers.  Premiere  partie.  France.  Interet  general. 
Paris  1890." 

3.  Fur  das  Jahr  18*S: 

..Statistique  des  chemins  de  fer  francais  au  31.  decembre  1888. 
Documents  principalis.    Paris  1890." 

Wir  haben  hiernach  zunachst  die  wesentlichsten  Betriebsergebnisse 
der  Hauptbahnen,  namlich  des  Staatsbahnnetzes  und  der  grofsen  und 
kleineren  Gesellsehaften.  iu  Tabellenform  zusammengestellt,  urn  datnit 
gleichzeitig  zu  veransehaulichen.  welchen  uberwiegend  grofsen  Einflufs  das 
Bahnnetz  der  groi'sen  Eisenbahngesellschaften  auf  den  Verkehr  Frankreichs 
ausubt. 


1.  Lftugen. 


• 

1  8  8  7 

16  8  8 

Rahnnetz 

Hetricb^liiijjfo 

(R                         jr.  ■'Z 

4-      IT                           4  — 

%  -    iii     £  •= 
*  —          «  * 

is 

r. 

~P  s 

Betriebslauire 
•               •  — - 

«  ,               a)  c 
in  j=-g 

.2? 

"-S  c 

he  S 

Betriebslange 

i/.                             40  .Si 

a.  x               a>  gj 
i  ^    in      £  J! 

u 

£  s 
iff 

i 

j.Ct. 

a. 



i 8 

pOt. 

pr  im  * 
3  durcl 

ex  » 
c 

o 

1  * 

PCt. 

s  § 

kin 

0 
km 

1 

«)  Staatsbahnen 

2  376 

7,6 

2  365 

1  ,tJ 

2468 

7,* 

2  563 

232 

2468 

7,« 

2697!  - 

1 

1 

fl)  Grofse  Gesellscli. 

28  034 

28  205 

12  569 

29  067 

91,5 

28813 

12899 

29947 

91,8 

29  518 

•) 

151 

y)  Kleinere 

214 

0.; 

214 

221 

0,7 

221 

a 

218 

0,6 

81224 

30  696 

12  704 

81760 

31446 

13134 

82628 

82138 

davon  (fi  +  y)  „ 

28*48 

92,4 

28413 

12572 

29288 

92,a 

29021 

12908 

93,4 

89669 

'j  Einschl.  448  km  der  kleineren  Gesellschaften. 

-)  Kinscbl.  468  km  der  kleineren  Gesellschaften  und  abziiglich  64  km  gemeinsarae  Strecken. 

•)  Abziitrlicb  der  gemeiiisamfii  Streeken. 
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Anlagekapital. ') 


«)  Staatsbahnen  . 

0)  Grofee  Gesell- 
schaften  .  . 

y)  Kleinere  Gesell- 
schaften  .  . 


zusaiumen 
davoii  p 


648  545(100  270  852 

12369  850  448  431281 

66&86  807  312  321 

13  079  732  256  418  899 

12436  187  255  431093 


672  376  666  272438 

12  667  939  381  435  818 

72  288  482  327074 

13  412599  4  79  422  364 
12  740  222  813  484  998 


672  376  66H  272  438 

12  971  285  785  433  141 

4H  489  348  218  260 

13  bW  151  799  419  583 
1.KM7  775  133  431624 


«)  Staatsbahnen  . 

?)  Grofre  Gesell- 
schaften  .  . 

>')  Kleinere  Gesell- 
schaften  .  . 


zuttaminen 
davou  (fi  +  y)  „ 


3.  Betriebgmittel. 


Loko-  Per-  Gilter- 
mo-  soneu- 


581      1747  14098 
8840    19942  226921 
51        120        1 883 


530      1  741       U  092 


8  906    21)060     229  981 


57  140 


1833 


9  422  21  809  242  847 
8891     20062     228  754 


9  493  21  964  245  856 
8  963    20  220  231764 


Loko-    Per-  Gflu-r- 
und 

S°ne"-  Gepack- 

wajsren 


**>      1  747       14  090 


8  995    20  2845     285  151 


20  38 


9544  22071 


249  524 


9015    20  324     235  434 


')  Verwendete*  Aulagekapital  fur  die  Betriebsatrecken 
Archir  fttr  Klaenbahnwesen.  IHPi. 
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4.  Leistuugen  der 


a)  Staatabaknen  

fi)  Grofse  GeaelUchat'ten  

y)  Kleinere         „         ....  '   ■  '  ' 

zusammeu 

davou  (fi  +  y)  * 


11591698 
235  436631 
1040  925 


153  732976 
3  912  817  142 
7  280  577 


10  133  760 
202744  744 
901  509 


248068  154 
236  476  556 


4  073  830  695 
3  920097  719 


213  780  013 
203  646  253 

5.  Verkehr. 


Bahnnetz 

18  8  6 

Beftfrdert  sind. 

durchtchn. 
Fahrt 
einer 
Person 

Personen 

Persouenkilometer 
Uberhaupt     fdr  1  km  it 

A  n  z  a  h  1 

 : 

7  696  380 
207  300  626 
1661909 

i 

291225  505 
6  819191  373 
26919  507 

123140 
241772 
126  792 

87»» 
32,9 
16,* 

zusammen 
davon  {fi  +  y)  » 

216  648  916 
208952  536 

7  137  336  386 
6846110880 

232  617 
240960 

"A 

b)  Giiter- 


Bahnnetz 


a)  Staatabaknen  

,1\  Grofge  GeselUchat'ten  

j    Kleinere  •   •   •    •   •   •    •  • 

zusammen 

davon  J-  } 


18  8  6 
Bef order t  sind- 


Tonnen 


durchschn 
Fahrt 

Tonuenkilometer  einer 
Uberhaupt     fur  I  km  Tonne 

Anzahl  kin 


1  > 

2  457  669  255  320  538  107  953  , 

67  715251  9026  376070  320028 

3  209  441  32649  677  152  569 


103,» 
1S3.J 
10.ii 


73  382  361  9  314  346  286  303  438  l*o> 
70  924  692     9  059  025  747      318  834  127,: 
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H25 


Betriebsmittel. 


1887 


Lokomotiv-  Wagen- 

kilometer 


Zug- 


18  8  8 


Lokomotiv-  Wagen-  Zug- 

kilometer 


13430  967 
240010  779 
1  118239 


176081  577 
4  019  486  072 
7  706  226 


11760  927 
205  824211 
966  165 


13  712495 
247  944  870 
303  526 


I 


183  510  230 
4  144  970  578 
90  632  187 


254  559  975        4  208  273  875        218  551  303 

241  129  018        4  027  192  298        206  790  376 

•  i 

a)  Personen verkehr. 


261960891 
248  248  396 


4  419112  995 
4  285  602  765 


18  8  7 

18  8  8 

BefSrdert  sin 

durchachn. 
Fahrt 
einer 
Person 

Befordert  sin< 

if™ 

durchschn. 
Fahrt 
einer 
i  Person 

Personen 

Personenkilometer 
ftberhaupt     ftlr  1  km 

Personen 

Personenkilometer 
uberhaupt     fttr  1  km 

A  n  z  a  h  1 

km 

A  n  z  a  h  1 

km 

8040702 

322045  732 

125  652 

40,o 

8244  915 

332  886198 

128181 

40, 

207  465280 

6861  620  978 

238  143 

33,i 

216  387  847 

7  009  931  424 

237  480 

32,4 

2  268944 

27  987  133 

126  639 

12,3 

168  897 

2  510  302 

16624  14,9 

217  774  876 

7  211653  843 

229  335 

38,i 

224  801  159 

1 

7  345  327  924 

228  627  32,7 

209  734  174 
v  e  r  k  e  h  r. 

6889  608111 

237  401        32.  < 

216  556  244 

7  012  441  726 

236  356  32,4 

18  8  7 

18  8  8 

B  e  t "6  r  d  e  r  t  sin 

d: 

durchschn. 
Fabrt 
einer 
Tonne 

Befordert  sind 

' dnrchschn. 

Tonnen 

Tonnenkil 
Qberhaupt 

ometer 
fiir  1  km 

Tonnen 

Tonnenkilometer 
Uberhaupt     fiir  1  km 

einer 
Tonne 

A  n  z  a  h  I 

i 

km 

A  n  z  a  h  1 

km 

2  607  616       294  772  315 

115011  U3,i 

2  695  143       311432  568 

119920 

116,« 

71  315  853     9  587  823  434 

382  743 

134,« 

79  576  463 

10096  089  588 

346  255 

126,9 

3871447 

36015155 

158  439  10,3 

83  682 

1612  817 

10681 

19,8 

77294  415 

9917  110904 

315  369 

128,3 

82365288 

10409134  968 

i 

323  990 

126,« 

74686  800 

9  622  338  589 

831566 

128.3 

79  660  145 

10097  702  405 

340  345 

126,-1 
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6.  Betriebeergebnisse. 

a)  Betriehseiniiabmcn1)  ini  Personen verkebr.*) 


Bahnnetz 

18  8  6 

1887 

1888 

ilberhaupt 

durrWIin.  Olr  1 
'•""•n  ...m'nkiu 

ilberbaupt 

Jurtliwlu.  fUr  1 
p  ,„  1  Per- 

Uberhaupt 

Francs 

Cts. 

Francs 

Cts. 

Francs 

Cts- 

a)  Staatsbahnen    .  . 
fi)  Grofse  Gesellscb. 
y)  Kleiner* 

12878  198  1,*> 
398  612739  1,53 
1  229  153  0,69 

3,61 
4,63 
4.33 

14  342  624 
398  781  131 
1400080 

1,48 
1,M 

0,57 

8,57 
4,56 
4,63 

14  738 121 
402857  480 
366  495 

1,48 
1,46 

3,53 
4.43 

zusamrnen 
daron  (fi  +  y)  „ 

412720090 
899  841  892 

1,.M 
1,M 

4,49 

4,68 

414  478  836 
400131212 

1,50 
1,M 

4,53 
4,60 

417  462096  L«« 
1402  723  975  1,58 

4,48 

4..v 

b)  Betriebseinnabmen  *)  im  Guterverkehr. 


Bahnnetz 

1  886 

1887 

1888 

uberhaupt  T.,„n,.n. 

.    f  km 

Uberhaupt 

durrb»chn,  fllr  1 

_           ,  Tuioietv 
To   km 

ilberhaupt 

tlur<  ti  mt 

ka.  nr  1 

Francs  Cts. 

Francs  Cts. 

Francs 

Cts. 

a)  Staatabahnen    .  . 
fi)  Grofse  Gesellsch. 
y)  Kleinere 

15075  924 
563  814  972 
2838044 

5,46 
7,91 

0,** 

5,84 
5.95 
8,64 

17  347  803 
683  429  137 
3  070864 

5,«0 

7,*i 

0,91 

6,13 
5,81 
8,73 

18  318066 
600  732846 
242  928 

6,94 

7,» 

6,t< 
6,« 

zusammen 
davon^-fy)  „ 

681728  940 
566  653  016 

7,54 

7,61 

5,w 

5,96 

603  847  804 
686  500001 

7,44 
7,50 

5,»o 
5,«» 

619268  888 
600975  778 

7,16 
7,40 

5,« 

e)  (iesa mmt  v  e  rkeli  r. 
Auf  1  Betriebskilomctcr  (ZuirkilomtiUir)  kommen: 


1  8  8 1; 

1887 

188  8 

B  e  t  r  i  e  b  s  - 

B  e  t  r  i  e  b  s  - 

B  e  t  r  i  eb  b  - 

Bahnnetz 

Kin  - 

Aus- 

Ueber- 

Kin- 

Ans- 

Ueber- 

Ein- 

Aus-  1 

Ueber- 

nalmu' 

gabe 

sf.hufs 

naliint- 

gabe 

sclmfs 

nahme 

gabe 

schufs 

Francs 

Fram-8 

Francs 

«i  Staatsbahnen    .  . 

12298 

9  887 

2  411 

12  938 

9  350 

3588 

18173 

9304 

3869 

(2,*7) 

(2,31) 

(0.56) 

-V3) 

i  (2,04) 

f0,78) 

fi)  Grofse  (iesellsch. 

86066 

18354 

16  702 

84  970 

17845 

17126 

34  895 

17  656 

17240 

(4,87) 

(2,55! 

(2,3V) 

(4,*0 

(2,10) 

(2,39) 

j )  Kleinere  „ 

22684 

10553 

12131 

23  747 

10  108 

13  689 

4  232 

3  870 

362 

(5,3h) 

2,io) 

(2,*») 

5,43) 

(.2,31) 

3,13) 

zusaiimien 

33  317 

17  700 

15617 

33  264 

17  184 

16080 

33  145 

16  991 

16164 

(4,78) 

12,44) 

(2,34) 

•  4,79) 

(2,47) 

(2,83) 

davon  {fi  +  y)  „ 

34  971 

18299 

16  672 

34  900 

17  794 

17106 

(4,88) 

2,55) 

'2,33) 

(4,90) 

(2,50) 

f2.40) 

1)  Einsch).  Nebenertrage. 

2)  Obne  Verkehrstener  '.I'impAt  sur  les  transports  a  ^randc  vitesse). 
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327 


Bahnnetz 


1886 
Betriebseinnahme 


lm 


Per- 
sonen- 


Ga- 

ter-  Ein 


Be- 

Son-  triebs 
8tige  aus- 


verkehr  nahme 


gaben 


Proient 


1887 
Betriebseinnahme  ^e 

im  Son-  triehs 

Per-  Git-  8ti|fe  au8. 
Koneu-   ter-  Ein. 

verkehr  nahme 
P  r  o  z  e  n  t 


18  88 
Betriebseinnahme  ge 

lm  Son-  triebs- 

Per-     GU-    8tige  aug. 

sonen-    ter-  £jn, 


verkehr  nalmie 
P  r  o  z  e  n  t 


ijabe 


«)  Staatebahnen  . 

»)  Grofse  Gesell- 
schaften .    .  . 

y)  KleinereGesell- 
schafteu .    .  . 


44,3     51,8      3,i»  i  80.4 


40,8     57.0      2,7  52,i 

!  " 
25,5     58,s  ;  16,J  46,-'. 


48.s  52,3 
89,6  57,9 


43,1  53,5 


26,7  58,5 


2,5  51,0 

I1 

14,s  42,5 

J 


39,6 


58,3 


57,3  38,o 


3,4 
2,1 

4,7 


70,6 
50,6 
91,4 


zusammen 
davou  (/» +  y)  „ 


40,3  56,9  2,s  53,1 
40,3     57,0  ;     2,7  52,3 


39, 


61,7 


39.2     58,8      2,6  51,« 


89,5     57,s>       2.6  51,o 


Die  Gesammteinnahmen  mid  Ausgaben  der  Hauptbahnen 
(ohne  Verkehrsteuer)  stellten  sich.  wie  folgt: 


1886 

1887 

1888 

Bahnnetz 

t 

Einnahme 

Ausgabe 

Einnahme 

Ausgabe 

Einnabme  Ausgabe 

Francs 

Francs 

Francs 

«)  Staatsbahnen  . 

29085  526 

23  658  678 

38160222 

26  527  338 

34209989  26583229 

fi)  Grofse  Gesell- 

schaften     .  . 

1002166  328 

536508930 

1022  056834 

581  9030*9 

1045  806161    539  482800 

Y  KleinereGesell- 

■ 

i 

schaften .   .  . 

4854  868 

2  278  675 

5  326087 

2  264  337 

639153  759066 

zusammen 

1036106  217 

562  441  178 

1060543143 

660  684  764 

1080655303  566824695 

davon  (/f+y)  r 

1007  020691 

538  782606 

1027  382921 

534  167  426 

1046  445  314  640241366 

In  der  uuumehr  folgeiiden  Hauptube  rsicht  sind  die  Betriebs- 
ergebnisse  fur  das  Gesammtnetz  der  Eisenbahuen  des  europaischen 
Frankreich,  nach  Haupt-  und  Lokalbahnen  getrennt.  vergleichend  zu- 
sammengestellt : 
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Uebersicht  der  Betriebsergebnisse  der  Eisenbahnen  des 


Gegenstand 

18  8  6 

Hanpt-             Lokal-  ' 
bahnen 

Znsammen 

Betriebslange  (am  Jahresschlufs)  .  .  .  . 

km 

*i         31  224 

1870 

33  094 

2  376 

— 

A  HIV 

• 

(=  7,«  8) 

— 

-  7,2*) 

12704 

1 

12705 

(=  4U.7  g) 

— 

(=88,4%) 

n 

30696 

»)  1860 

32510 

Verwendetea  Anlagekapital: 

Frc8. 

13  079  732  265 

239761060 

13  OU  4r»0  010 

t> 

418899 

128214 

•  1        40z  475 

X>C  trie  Usui]  I  lei  . 

OICK. 

Q  AGO 

Ol  Q 

9640 

U  UIXII  nl.  lllllltlll^U   IUI    1  Kill      .  . 

0  30 

0  iv 

V,l» 

Fergonenwagen  tiberhaopt    .   .   .  . 

n 

21  H09 

566 

22375 

{iurciiBcnniii>iicn  iur  i  Kin 

n 

U,TU 

U,S1 

0,fc» 

■ 

Gttter-  and  Oepackwa^en  uberhanpt . 

n 

242847 

2907 

*)      246  754 

durchschnittlich  fur  I  km   .  . 

« 

7,76 

1,«« 

7,« 

Leistnngen  der  Betriebsmittel: 

Ana. 

248  068  154 

5114102 

258  162  256 

Wag  en  kilometer  

n 

4078  880695 

27  186  152 

4  101  016  847 

davon  im  Eilverkehr  .   .   .  . 

n 

1  858  285  147 

16494  794 

1  874  779  941 

Zugkilometer  

*i 

213  780013 

4948990 

davon  im  Eilverkehr  .   .   .  . 

n 

141  383  891 

4  643  858 

146027  249 

Zahl  der  t&glichen  Zflge  

10116 

708 

10  824 

" 

225005 

4  878 

229878 

(65  212) 

172) 

(66  884) 

„       fur  1  km  

7,81 

6.M 

■)  Etwaige  Abweicbnngen  gegen  frfihere  Angaben  bemhen  anf  neueren  FestBtellungtu. 
*)  AbiQglicb  16  km  auf  achweizer  Gebiet  nnd  2  km  auf  belgischem  Staatsgebiete. 
3)  Einschliefalich  46  km  gemeinsame  Strecken. 

*)  Die  Angabe  des  Originals  (547  113  Pres.)  stimmt  nicbt  init  der  Kechnnng. 
*)  Da*  Original  giebt  246  714  (Drnckfehler\ 
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europaischen  Frankreichs  in  den  Jahren  1886— 1888 ') 


18  8  7 

Haupt-  Lokal- 
bahnen 


Zusammen 


18  8  8 


Haupt-  Lokal- 
babnen 


Zuaammen 


')        31 789 
2468 
(=  7,*%) 

18184 

(=41,3*) 

31446 


2  233 
1 

2069 


I. 


18  412699479      7)  287  720291 
422364  128849 


9498 
0,» 

21964 

0,69 

245  866 

7,74 

254  569  975 

4  208  273  876 
1  869627  602 

818  661 803 
148  966  411 

10819  I 

228  599 

(61  702) 
7,«. 


246 


0,ti 


0.  38 

3402 

1,  a 

5672428 
83  764688 


38  972 
2468 

(=  7,3%) 

13186 

(=88,7'!,) 

38469 

13  700  819770 
403  288 

9  739 
0,» 

22689 

0,67 

249  268 

7,33 

260182408 
4287  028  468 


32  628 

2468 
(=  7,«%) 


32  128 


2  386 


2  330 


36014 

2468 

7,o  U) 


84  412 


13690151799     8)296860386|    18987012  184 


419688 

9644 

0,w 

22071 

249  524 

7,3o 

I 

261960891 

4  419112996  ! 
1398  628701 


124  418 


275 

0.  11 

707 

0>» 

8  734 

1,  » 

6641  189 
34160667 
19  749269 


399  469 
9819 

0,37 

22778 
253  268 

268602080 

4  468  273  662 
1418272960 


»)  Beamte  and  Arbeiter  in  Tagelohn.  Die  Unterhaltung  der  Bahn  nnd  Gebaude  erfolgt 
durch  Unternebmer.  (Die  eingeklararaerten  Zahlen  geben  die  Anzahl  der  einbegrif- 
f  e  n  e  n  Tagelohnarbeiter  an). 

7)  Vergl.  Bulletin  dn  Ministere  des  travanx  publics.  1888  Bd.  XVIII  S.  66. 

•)  Vergl.  Bulletin  du  Ministere  des  travaux  publics.   1889  Bd.  XIX  8.  621. 
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a  e  g  e  11  x  t  a  n  d 

18  8  6 

Haupt-  Lokal- 
bahnen 

Znsamraen 

Personenverkehr: 

Beforderte  Personen  

Anz. 

216  048915 

8  276  784 

224  925649 

Geleistete  Personenkilometer  .   .  . 

n 

7  137  336  386 

85  348  761 

7222085136 

durchschnittlich  fur  1  km   .  . 

v 

232  617 

58  710 

22271b 

Durchschnittliche  Fahrt  einer  Person 

km 

IVJjO 

32,1 

Gftterverkehr: 

t 

73  382  301 

2019  487 

75  401S4-* 

Geleistete  Tonnenkilometer  .... 

tkm 

9  314  840  286 

38  377  481 

9  852  723766 

durchschnittlich  fiir  1  km  .  . 

303  438 

21  744 

288531 

Durchsclmittl.  Fahrt  einer  GUtertonne 

km 

126,9 

19,3 

121,. 

Betriebseinnahmen : 

vjcAamnjreinuaiiiiie :  *j 

r  res. 

4125  iAJ  \JW 

417  986  89^ 

<        4Afi  fifiQ  ) 

(882  1925701 

iur  l  BetriebsKilometer  .  .  . 

K 

12868 

1  '/  iitrkilniiiff  <*•* 

t< 

1,0b 

Durchschnittsertrag: 

Frcs. 

1  51 

1,91 

„  1  Personenkilometer .   .  . 

CtB. 

4,w 

Betrag  der  Yerkehrsteuer 3) .   .   .  . 

Frcs. 

87  (21  521 

668  380 

*7  674  S51 

filr  1  Betriebskilometer  .  .  . 

2886 

396 

2697 

b)  im  Gtlterverkehr: 

i   •  LkL_*'11t\t¥l   f  lil  tl   It   il  ll   1  >  >  O    •     ^  'l 

^Tt*Miuiniciuiiunuie .  *j 

i" 

581728940 

4  440259 

{>ho  10't  lw 

(653  471028) 

(4  816  909) 

(567  787  987) 

fur  l  Betriebskilouieter  .   .  . 

n 

18961 

2411  ' 

18040 

n 

8.04 

0,»3 

7,*> 

Durchschnittsertrag : 

fflr  1  GUtertonne  

7,54 

2,t4 

7,4l» 

„  1  Tonnenkilometer    .  .  . 

Cts. 

M 

10,w 

5,* 

')  Ohne  Yerkehrsteuer 

3)  Impdt  sur  les  transports  a  grand e  ritesse. 
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18  8  7 


Haupt-  Lokal- 
bahaen 


Zusannnen 


13  8  8 


Haupt-  Lokal- 
bahnen 


Zusaminen 


217  774  876 
7211653  843 


33.i 

77294415 

9917  110904 
315  369 


414473  835 
(327  484  840) 
13  181 


2.*s 

1,50 
4.*3 

87014  472 
2  767 


603847  804 
(574  898 

19208 

8.io 

7,41 

5,«o 


8  208  588 

88  990570 
43011 

2  191  347 

42  422  905 
20504 

1!>,4 


5  482  7S1 
(4  909  698)  i 
2650 


0,6 


4970  889 
(4  844  118) 
2  403 


2,* 

11,4 


225  978  464 

7300644418 
218  131 

32.:< 

79  485  762 

9  959  533  809 
289420 
125,3 


419  956  616 
(332  394  638; 
12  548 


l,«r 

4.M 


608  818693 
(579  787  924) 
18  190 


7,» 
5,-«j 


224  SOI  159 
7  845  327  924 
228  627 
32.: 

82  355288 

10409  134  968 
323  990 

126,4 


417  462  096 

.328  882  8671 
12994 


1,4* 

4,«< 


619  288  838 


(58!»  375  838) 
19  276 


7,16 

5.w 


8  958  991  233  760  150 

94  697  636  7  440  025  560 

40643  216204 

10.>;  81 


2  3*5  Od9 

43212007 
20  692 

20.i 


84  740  377 

10  457  346975 
303  887 
123,4 


(» 038  321 
(5  382446) 
2  591 


0,e 
5.T 


5  414  155 

(5*267  428) 
2  324 


2,* 
10,> 


423  500  417 
(334  265  318) 
12807 


l.« 

4,19 


624  702998 
594  613261) 
18154 


7,o* 

5,t>» 


*)  Einacbl.  Nebenertrage.  ^Die  eiugeklauimerten  Zahlen  gebeu  die  reinen  Personengeid- 
(Fracht^eld-)einnabiuen  an.) 
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Gegenstand 

18  8  6 

Hanpt-  Lokal- 
bahnen 

Gesammtbetriebaeinnahmen: x) 

• 

i 

; 

Frcs. 

1 022  706  564 

9  969104 

1  032  675  668 

i'llr  1  Betritbski  loineter 

38  317 

5  360 

81766 

V. 

*■ 

i 
i 

4.TJ 

Gesamiutbetriebgaiisgaben : 

543  316  096 

8928  200 

552289286 

■• 

17  700 

4  797 

16987 

•• 

2,54 

1,79 

Betriebsttberschufs : 

•< 

479  390  468 

1  045905 

480486878 

H 

15617 

563 

i 

14  #  #0 

* 

2,s« 

0.ai 

: 

Es  betrageu  in  Prozenten  der  Betriebsein- 
n  ah  in  en: 

! 

Retrieb»ein)]Hlnne  im  Personenverkehr 

J » 

40,3 

j 
I 

I 

i 
i 

„            .,  Giiterverkehr.  . 

56,9 

44,6 

56  s 

2-6 

2,7 

** 

53,1 

89,s 

f 
I 

5S,s 

Gesammteinnahmen : 1 

rrca. 

1  086 106217 

10128  710 

! 

1 

1046284  927 

88  754 

6  446 

32182 

Gesammtausgaben : 

562441  178 

9  342  684 

671  788  812 

18  823 

5028 

17  588 

_  Attsgabe 

Verhaltnifs  Tonr.  \   

Einnabme 

% 

54,0 

92,2 

i 

54,6 

Ueberschufa:  *.i 

Frcs. 

473  665089 

786076 

474  451  116 

i 

15481 

428 

14  694 

n 

78  518  990 

73618990 

')  Einsch).  Nebeneinnahmen. 
».!  Einachl.  Abztige. 
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1  8  8  7«) 

1  8  8  8*) 

Hanpt- 

bab 

Lokal- 

nen 

Zusaimnen 

Haupt-  Lokal- 

'  1 
bahnen 

Zasammeu 

1O46  0O5  53O 
S3  264 

4,7» 

10761999 
5197 

1056  757  529 
31574 

1  064  885  394 
38  145 

11  739229 
5088 

1 076  624  623 
31286 

540863  375           9  356  476 
17  184                4  522 

2,47  — 

1 

549  719851 
Hi  426 

545  887  127 
16991 

10223181 
4  388 

1 

566110  308 
16  160 

505  642156 
16060 

2,W 

1  895  523 
676 

— 

507  047  678 
15149 

518  998267 

16164 

_ 

1  616  048 
650 

_ 

520  514  315 
15126 

39,6 
67,s 

2,6 
51,7 

51,o 
46,2 

2,8 

87/) 

39,» 
67,6 
2,6 
62,o 

39,a 
58,a 

2,6 

5M 

51,4 

46,i 

2,5 

87,i 

39,s 
58,o 

2,7 
51,7 

1060  543  143 

33  726 

10934  875 
5285 

1071478018 
32014 

1  080656  803 
33  636 

11926874 
5118 

1092  681  177 
81  760 

560684  764 
17  880 

9  738  448 
4  705 

670418212 
17043 

566824  596 
17648 

10  560076 
4  628 

677  874  671 
16778 

52,9 

89/) 

68,a 

51,9 

88,4 

52,« 

499  858  379 
16  896 

1201427 
580 

501  069806 
14  971 

518  880708 
16  993 

1  376798 
590 

615206  506 
14  972 

67916  696 

67  316696 

51  9%  478 

51996  478 

3)  Ftlr  ttbernommene  ZinsbUrgschaft. 

*i  Die  fehlenden  Zahlen  sind  nach  den  vorliegenden  Unterlagen  erganzt. 
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18  8  6 

Gegenstand 

Haupt- 

Lokal- 

Zusai 

umen 

bahnen 

Unfalle:1) 

! 

1294 

29 

1  328 

,39 

(- 

(89) 

Dabei  warden: 

ge- 
todtet 

ver- 
letzt 

ge- 
todtet 

ver- 

ge- 
tedtet 

ver- 
iest 

Anz. 

30 

182 

4 

30 

186 

U) 

(-): 

1 

(1) 

Hit  111)  ll  »» 1?  1  i*Tt  flt  <*  tf* 

i 

177 

v8) 

449 
(15) 

8 

28 

I 

180 

(3) 

477 

(IB) 

n 

169 

(8) 

77 

(7) 

9 

10 

178 

87 

(7) 

znsainmen 

376 

708 

42 

388 

760 

(12) 

(22) 



(12) 

22) 

1  084 

54 

1  188 

.34) 

(84) 

Es  warden: 
a)  Beisende: 

ge- 
tOdtet 

ver- 
letzt 

1 

!  ge- 
todtet 

ver- 

letzt 

ge- 
Wdtet 

ver- 
letit 

Anz. 

0,tsw 

0,1401 



0,4S13 

0,1334 

0,*t» 

1000000  Personenkm  

0,0049 

0,0845 

- 

O,ooia 

- 

0,OOTS 

0,0436 

0,im 

0,oo:i 

0.0*4* 

b)  Bahnbedienstete: 

: 

n 

0,04*4 

0,1077 

0,0»I7 

• 

0,s.v* 

0.oiw 

1 

0,UM 

1  Die  Angaben  fur  1886  sind  der  franxflsischen  Statistik  entnommen,  wahrend  diejenigen 
fttr  1887  and  1888  and  zwar  fur  die  Hauptbahnen  deni  Bulletin  du  ministere  de«  travaux  publics 
Bd.  XXI  S.  61213  und  XXII  S.  626  27  entlehnt  sind.  FQr  die  Lokalbahnen  fehlen  die 
Angaben. 
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18  8  7 

18  8  8 

Haupt- 

babnen 

Lokal- 

_  .  . 

Zusammen 

j 

Hanpt- 

liahnen 

Lokal- 

Zusammen 

»> 

Sod 

1 

; 

987 

i 

(45) 

— 

■ 

(SO 

— 

— 

tCdtet 

ver- 
letzt 

i 

1 

ge- 
t6dtet 

ver- 
letzt 

39 

(1) 

132 

(6' 

— 

1  - 

86 

(2) 

150 

(8) 

— 

— 

176 
12) 

400 

(18) 

— 

— 

191 

,8) 

474 
(14) 





160 
Ul 

89 

,4} 

- 

— 

152 

Ki) 

85  1 
(3)  | 

— 

— 

375 
24 

71 

(88- 

— 

i 

379 
(14) 

709 

',25) 

■ 

— 

— 

996 

!52) 

— 



1088 
139 

— 

1 

— 

todtet 

ver- 
letzt 

• 

ge- 
tfidtet 

ver-  | 

letzt  , 

1 

0,1781 

0,«wt 

— 

0,«69t 

OrC«78 

— 

i 

i 

_ 

0,0044 

0^i«« 

- 

> 

0,00«9 

0,ovoi 

0.0093 

0,0311 

0,00*t  0,0*39 

1 

j 

_ 

0,0419 

0,«*a  \ 

i 

i 

0.0IJS  0,107» 

1 

3  Anzahl  der  Entgleisungen  (71',  Zusammenstttfse  ^58)  and  sonstigen  Unfftlle  (1165). 
Das  Original  giebt  1894  an  (Druckfehler  . 

'*)  Zngunf&lle  und  sonstige  Unfalle,  bei  denen  Personen  get&dtet  oder  verletzt  warden. 
Die  Klammerzablen  beziehen  sich  auf  die  einbegriffenen  Stnatsbahnen). 
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Ueber  die  Tarifs&tze1)  der  franzosi si* lien  Eisenbahnen  finden 
sit-h  die  nachstehenden  Angaben: 

a)  Personenverkehr: 
Das  Personengeld  betragt : 


fur  1  Person  und  km  : 

Hauptbahnen 

Lokalbabnen 

ohne  mit 
Aufschlag3) 

ohne  mit 
Aufschlag3) 

AS 

8,0 

8,0  bis  9,6  8,96bis  10,72 

(O.io  Fr.) 

(0.112  Fr.) 

• 

0,0 

0,72 

6,0  bis  7.2 

6,72  bis  8,96 

(0,075  Fr.) 

(0,084  Fr.) 

1 1 f .  • 

4,4 

4,93 

4,4  bis  4,8 

4,98  bis  6,» 

(0,055  Fr.) 

(0,OGicFr.) 

j      V*  de 

•  Taxe 

l/4  bis  voile  Taxe 

Der  Aufschlag  bereehuet  sich,  wie  folgt: 

Fiir  den  Tarifsutz  von  1 

Tarifsatz  lroo  M 

Steuer   .    .  0,12 

1,12  .// 

dazu  Zuschlag  von  10  pCt.    .    .    .    .   0,112  ,. 

zusaminen    1,232  M 

davon  erhalt  die  Bahn  1,00  Jl 

der  Staat  0.232  „ 

Im  Gepaek-  und  Eilgut  verkehr  werden  bezahlt  fur  1  t  und  km: 

ohne  mit 
Aufschlag8) 


bei  den  Hauptbahnen 


28,8 


32,o 


..    Lokalbahnen  28,6  bis  40,0    32,0  bis  44,8 


')  Ftlr  die  Unirechnung  ist  l  Frcs.  =  0,m>  M  angenomnien. 

a)  Diese  „Steuer  auf  Personenverkebr"  wird  in  H8he  von  12  pCt.  (l'impot  du 
10°  plus  un  double  d<5cime)  des  I'ersonengeldes  als  Zuschlag  erhoben. 
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b)  Guterverkehr: 
Die  Frachtsatze  betragen  fur  I  t  und  km: 


ffir  die  1.  Tarifklasse  . 
o 

3  n 


Haupt-    j  Lokal- 
bahnen 

^ ...  L. 


12,f»—20,o 

11,2-16,0 

8.0—12,8 

6,4—  9,6 

4,0 
H.2 


Fur  den  Persouenverkehr  der  Hauptbahnen  ergeben  sich  fur 
die  einzelnen  Klassen  die  uachstehenden  Zahlen  fur  1886  bis  1888: 


Es  entfallen  bei  den  Hauptbahnen:  188ti 


1887 


1888  s) 


a)  von  der  Gesamnitzahl  der  beforderten 


Personen : 

auf    1.  Klasse 

*  n.  „ 
-  III.  - 


I 


.    .  pCt. 


b)  vondererzielten  Personengeldeiunahme:') 
auf    1.  Klasse  pCt. 

r  n   i! 

*  HI.  »  

Die  Durchschnittseinnahnie")  betrug: 
a)  fur  1  Person: 

in    I.  Klasse  M 

n       II.  m  .......  v. 


»  III.  „ 


iiberhaupt  „ 


534.0 
58.4 


21,0 
25,1 

58,3 


3.488 
0.888 
1,1(14 
1,208 


I 


7,4 

34.o 
58,6 

21,4 

25.1 
63,r> 


3.384 

1,104 

1,20 


1,17 


')  Unter  diese  Klasse  gehiiren:  Hausteine,  Erzeugnisse  aus  Stein,  Scbmiede- 
eisen,  Gnfseisen,  Sals,  Brucbsteine,  Mflhlateiue,  Thon,  Ziegel,  Scbiefer. 

2)  Zu  dieser  Klasse  gehtfren:  Koble,  Mergel,  Mist.  Dlinger,  Kalk  and  Gips. 
Ptlastersteine,  Baa-  und  Strafsenmaterial,  Eisenerze,  Kiesel  und  Sand. 

*)  6,4  ^  fttr  Entfernuugen  von    0  bis  100  km  bi»  zur  Hochsttaxe  von  4,<>  M, 
4,o  „    ..  „  „    101    „  900   „     _  n  9  «  - 

3,a  „    ,  „  „   Uber  800  km. 

Bei  der  Paris- Lyon-Mittelmeerbahn  steigt  der  Hoehstbetrag  von  9,t>o  ant' \0,*o*tf. 

Voile  Wagenladnngen  baben  bei  einzelnen  Lokalbabnen  ermafsigteFraehtsatze. 
*)  Obne  Verkehrstener  (Aufscblag). 
*)  Soweit  statistische  Angaben  vorliegeu. 
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1*86 

1R87 

1888* 

h)  ffir  1  Personenkm: 

— .  —  — 



4 

5.47 

5,t2 

— 



3,76 

3.72 

— 

*  HI.  

9 

3,21 

3/20 

— 

uherhaupt 

3.ti7 

3..J3 

3,5$ 

Durt'lLsrhnittlirlie  Fahrt  einer  Person: 

in    I.  Klasse  

km 

63,4 

62.3 

— 

„   11.      .  ...... 

23,0 

23,9 

— 

-*  III-  »»  

r» 

34,1 

34,7 

— 

iiherhaupt 

32.!) 

33,1 

32.7 

Gesanimteinnahnie1)  im  Personenverkehr: 

10  75B 

10  545 

10394 

davon    reine  Personengeldein- 

■ 

8  534 

8.331 

818!) 

2.338 

2.304 

— 

davon    reine  PersonenReldein- 

1  ,856 

1,*>4 

Es  kommen  (in  Prozenten  der  Personen- 

verkehrseinnahme): 

auf  voile  Fahrpreise  

pCt. 

59.5 

„  ermalsigte  Fahrpreise  .    .  . 

3,, 

40/> 

(Schlnss  folgt.' 

')  Kinschl.  der  Nebeneinnabmen  an«  Gep&ck-  uml  Eilgutverkehr. 
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U  in  fang  <Ier  koniglich  bayerischen  Staatseisenbahnen 

am  1.  Jannar  1801. 


1. 

Oberbahnamt 

Augsburg    .    .  . 

389,050  km 

11. 

Bamberg    .    .  . 

528,326  „ 

III. 

Ingolstadt    .    .  . 

399,235  „ 

IV. 

Kempten     .    .  . 

445.067  „ 

V. 

Munchen     .    .  . 

386,339  „ 

VI. 

Nurnberg   .    .  . 

441,030 

VII. 

V 

Regensburg     .  . 

609,680  „ 

VIII. 

•- 

Rosenheim  .    .  . 

483,4C5  „ 

IX. 

Weiden  .    .    .  . 

520,875 

X. 

Wurzburg  .    .  . 

449,775 

zusammen   4  653,448  km. 


Eisenbahnverstaatlichnng  in  Brasilien.  Mittelst  Kaufvertrages 
vom  13.  September  1890  hat  die  brasilianische  Regierung  die  Eisenbahn 
Sao  Paulo  — Rio  de  Janeiro  fur  den  Preis  von  10000000  Milreis 
(=  ungefahr  20000000  M),  welcher  in  Staatssehuldverschreibungen  zu 
zahlen  ist,  fur  den  Staat  erworben.  Die  1875  von  einer  Aktiengesellschaft 
gebaute  Bahn  verbindet  die  westliche  Eudstation  Cachoeira  der  grofsen 
Zentral-  (fruherDom  Pedro  II-)  Bahn  und  somit  die  Hauptstadt  Rio  de  Janeiro 
mit  der  Stadt  Sao  Paulo  und  dem  Eisenbahnnetze  des  Staates  Sao*  Paulo. 
Die  Bahn  ist  232  km  lang,  ihre  Spurweite  betragt  1  m,  soli  jedoch  auf 
1,0  m  verbreitert  werden.  um  ihr  unmittelbaren  Anschlufs  und  Verkehr 
sowohl  mit  der  Zentralbahn  als  mit  der  gleichfalls  weitepurigen  Santos — 
Jenediahybahn  zu  geben. 


Archiv  Hlr  Eisonbahnwesen.  1*1. 
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Die  Verkehrsanstalten  und  die  Unfallversicherung.  Das 

Reichsver.sieherungsamt  erstattet  alljahrlich  einen  Bericlit  fiber  die  ge- 
sanimten  Recbnimgsergebnisse  der  Berufsgenossenschaften  uud  Ausfuhrungs- 
behordeu,  weiche  im  Deutschen  Reiehe  zur  Durehfuhrung  der  Unfall- 
versicherungsgesetze  gebildet  und  bezeidmet  sind,  an  den  Reichstag. 
Dieser  Bericbl  erstreekt  sich  nicht  auf  die  sogenannten  Unfallfursorge- 
gesetze  fiir  Beainte,  bezieht  sicb  vielmehr  nur  auf  die  Unfallversicherung 
der  im  Arbeiterverhaltnisse  stehenden  Persouen.  Die  ausschliefslich 
dem  Verkehre  dienenden  Anstalten  sind  in  den  jahrlichen  Beriehten  durch 
die  nacbstehend  genannten  Berufsgeiiossenschaften  und  Ausfuhrungs- 
behSrden  mit  dem  angegebenen  Personale  vertreten: 


Durchscbnittliche  tagliche  Zabl  der 
Berufsgenossen.schaften  (B.-G.i  und  Aub-         versicherten  Personen  im  Jahre 


fuhrungsbehorden 

1889 

1886 

1887 

1888 

1.  Westdeutsche  Binnenschiftahrts-B.-G.  .  . 

11935 

11833 

| 

11  974 

12686 

17  304 

21  129 

27  364 

19  532 

3    Oatifontflphp  RinnprmfliifFflhrtH-R  ~Cr 
O*  voiucutBtnc  J->iiiucusi>uiii<uii  i»  n,  vt.  . 

20  532 

1  VO*7 

21  003 

37  795 

40400 

BO  250 

54  566 

62  355 

64690 

fi  Sneditions-  Sneicherei-  und  Kellerei-B.-G 

40012 

5-1  317 

59  ()7r) 

68218 

29785 

44  326 

31048 

34499 

9.  Elf  Ausfuhrungsbehorden  derprcufs. 

26  372 

27  580 

28202 

28804 

157  382 

158350 

164266 

174  098 

10.  Eine  Ausfuhrungsbehiirde  der  Reichsbahnen 

j  S145 

7  947 

8436 

8  794 

11.  Sieben  Ausfiibrungsbehiirden  der  Staats- 

bahneu  in  Bayern,  Sachseu,  Wiirttemberg. 

1 

Baden.  Hessen,  Oldenburg  und  der  Main- 

44685 

48138 

49715 

51  545 

12.  Eine  Ausfuhrungsbehorde  der  Reichspost 

3  800 

8  500 

6O0O 

6  300 

13.  Je  eine  Ausfuhrungsbehiirde  der  Posten  und 

Telegraphen  in  Bayern  und  Wiirtteraberg 

5150 

5  300 

5657 

6  878 

14.  Vier  Ausfiihrungsbehiirden  der  Baggerei-, 

Binnenscbiffahrts-,  FlOfserei-,  Prahin-  und 

Fahrbetriebe  

2428 

2895 

1  974 

3  279 

Insgesanmit 

418988 

i 

460413 

513  792 

589  726 
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Da  die  durchschnittliche  tagliche  Gesammtzahl  aller  unter  die  Unfall- 
versicherungspflicht  fallenden  Personen  im  Deutscheii  Reiche  sich  ini 
Jahre  1889  auf  13  374666  belaufen  hat,  so  betragt  die  Zalil  der  ver- 
sicherungspflichtigen  Bediensteten  aller  Verkehrsanstalten  zusammen  etwa 
4  pCt.  aller  Versicherten  im  Deutschen  Reiche. 

Die  Zahl  derjenigen  bei  der  Beschaftignng  vorgekommenen  Ver- 
letzungen  und  TOdtungen  von  Versicherten.  welche  die  Festsetznng  von 
Unfallentschadigungen  (Renten  an  Verletzte,  an  Hinterbliebene  GetOdteter 
u.  s.  w.)  erforderlich  gemacht  haben,  hat  betragen: 


1886 

1887 

1888 

1889 

BerufggenosBenscbaften  B.-G. 
und  Ausftthrungsbehorden 

ins- 
ge- 
sanunt 

auf  je 
1000 
Ver- 

skherte 

ins- 
ge- 
Banunt 

auf  je 
1000 

»lcherte 

ins- 
ge- 
Bammt 

auf  je 
1000 

slcherto 

ins- 
ge- 
Bammt 

auf  je 
1000 
Ver- 

sichertc 

1.  Westdeutscbe  Binnenschiff- 

7 

1," 

69 

5,*3 

75 

i.,26 

81 

2.  ElbschitTahrt«-B.-G.  .  . 

1  M 
1,0  J 

8b 

4,07 

oo 
va 

114 

5,*4 

3.  Ostdeutache  Binneuschift- 

1  AM 

oy 

OO 

86 

4,09 

74 

1,96 

177 

4,3-i 

5.  Fubrwerks-B.-G  

17 

0,68 

441 

8,08 

587 

9,41 

657 

10,16 

6.  Speditione-,  Speicherei-  und 

61 

2,« 

344 

6,33 

10,00 

649 

9,51 

7.  Strafsenbahn-B.-G.   .  . 

M 

0,54 

143 

3,83 

66 

2,13 

49  1,4, 

8.  Privatbahn-B.-G  

66 

2,so 

104 

8,77 

152 

6,89 

184  4.ta 

9.  Elf  Ausfilbrungsbeh&r- 

den  der  preufs.  Staats- 

bahneu  ....... 

548 
24 

8,48 
2,94 

739 

4,67 

899 

5,47 

962 

5,:.3 

10.  Eine  Ausfubrungsbehilrde  der 

83 

4,15 

46 

6,33 

61 

6,9* 

11.  Sieben  AnsfUhrungsbeborden 
der  Staatsbahnen  in  Bayern, 

Wurttemberg,  Baden,  Hessen, 
Oldenburg  und   der  Main- 

160 

8,67 

224 

4,« 

287 

4,00 

322 

6,«4 

12.  Eine  AusfUhrungabebiirde  der 

Reichspost   

15 

4,55 

21 

6,oo 

18 

8,oo 

28 

4,u 

18.  Je  eine  Ausfabruugsbeborde 
der  Posten  und  Telegraphen 
in  Bayern  nnd  Wilrttemberg 

4 

[ 

0,w 

7 

1,35 

6 

i 

1,0*1 

11 

14.  Vier  AuBftthrungsbebOrden 
der  Baggerei-,  Biunenschiff- 
fahrts-  u.  s.  w.  Betriebe  .  . 

15 

t 

6,18 

25 

8,64 

18 

i 

9,t» 

23 

7,01 

Zusammen 

968 

2,K> 

2  805 

5,01 

1 

2  968 

6,75 

3  354 

6,41 
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Die  durchschnittliche  Zahl  der  Verletzungen  und  Todtungen  bleibt 
hiernach  bei  den  Eiaenbahnen  in  den  Jahren  1887,  1888  und  1889  hinter 
der  Durchschnittszahl  bei  alien  Verkehrsanstalten,  nicht  unbetrftchtlich 
insbesondere  hinter  derjenigen  bei  der  Fuhrwerksberufsgenossenschaft, 
sowie  auch  bei  einigen  Schiffahrtsberufsgenossenschafteu  zuruck.  Sie  er- 
reieht  auch  nicht  die  Durchschnittszahl  bei  den  Berufsgcnossenschaften 
mehrerer  anderer  Gewerbe,  z.  B.  bei  der  Knappschaftsberufsgenossenschaft. 
bei  welcher  ira  Jahre  1889  uberhaupt  375  410  Personen  versichert  waren  und 
8,43  Verletzungen  und  Todtungen  auf  je  1  000  Versicherte  entfielen,  und 
bei  den  Berufsgenosseuschaften  fur  Eisen-  und  Stahlindustne,  welche  im 
Jahre  1889  insgesammt  638  950  versicherte  Personen  umfafsten  und  6  Ver- 
letzungen und  Todtungen  auf  je  1000  Versicherte  nachzuweisen  hatten. 
Die  Durchschnittszahl  bei  den  Eisenbahnen  ubersteigt,  hingcgen  diejenige 
Durchschnittszahl,  welche  sieh  fiir  alle  gewerblichen  Berufsgenossen- 
schaften  ergaben  und  auf  je  1  000  Versicherte  2,83  im  Jahre  1886,  4,14  im 
Jahre  1887,  4,85  im  Jahre  1888  und  4,7 1  im  Jahre  1889  betragen  hat. 

Werden  auch  die  leichteren  Verletzungen,  d.  h.  diejenigen,  welche 
eine  Entschadigung  auf  Grund  der  Unfallversicherungsgesetze  nicht  er- 
forderlich  machten,  mitgerechnet,  so  ergeben  sich  fiir  das  Jahr  1889 

fiir  sammtliche  Staats-  und  Reichsbahnen  10790  Verletzte  und  Getodtete 

uberhaupt  oder  46,03  auf  jc  1 000  Versicherte, 

„         „        Postverwaltungen    ....    68  Verletzte  und  Getodtete 

uberhaupt  oder   5,53  auf  je  1  000  Versicherte, 

Schiffahrts-B.-Genossensch.  2  076  Verletzte  und  Getodtete 
uberhaupt  oder  28.60  auf  je  1  OCX)  Versicherte, 

„  die  Privatbahnberufsgenossenschaft    .    1046  Verletzte  und  Getodtete 

uberhaupt  oder  36,31  auf  je  1 000  Versicherte, 

„    „  Strafsenbahnberufsgenossenschaft      820  Verletzte  und  Getodtete 

uberhaupt  oder  23,77  auf  je  1000  Versicherte. 

Die  Kosten,  welche  die  Unfallversicherung  im  Jahre  1889  bei  den 
Verkehrsanstalten  verursacht  hat,  ergeben  sich  aus  nachstehender  Ueber- 
sicht: 
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Berafsgenossenschafteu  (B.-G.) 
und 

Gezahlte  Ent- 
schadigungen 
(Renten  u.s.  w.) 

Verwaltnngs- 
kosten.  Unfall- 

verbdtung, 
Schiedsgericnte, 
Unfall- 
nntersuchung 

Einlagen  in 

den 
Reservefonds 

8  urn  me 

Ausfiihrungsbehorden 

ins- 

auf  je 
einen 

ins- 

auf  je 
einen 

ins- 

auf  je 
einen 

ilber- 

auf  je 
einen 

gesammt 

Ver- 
sicherten 

gesammt 

Vor- 
slchertw 

gesammt 

Ver» 
sichert*n 

baupt 

Ver- 
slcherton 

M 

M 

M 

JL 

M 

.a 

./I 

M 

1.  Westdeutsche  Binnenschiff- 

51066 

4,03 

39114 

3,os 

63  289 

4,9* 

153  419 

12,09 

2.  Elbscbiftabrts-B.-G  

72656  3,72 

33  947 

1,7* 

72  665 

3,72 

179257 

9,is 

3.  Ostdeutsobe  Binnenschitt- 

32067 

1,58 

26  677 

1,27 

32  067 

1,52 

90811 

4,32 

66289 

1,64 

1 

61085 

1,26 

132  679 

3,28 

249953 

6,H 

291906 

4,51 

181  607 

2.«1 

219  430 

3,59 

692945 

10.71 

6.  Speditions-,  Speicherei-  und 

376155 

5,52 

QJQ  (»> 

oy^  #  to 

41274 

1,20 

22712 

0,66 

41  336 

1,90 

105  322 

8,06 

K  Privatbahn-B.-G  

129060 

4,48 

21390 

0,74 

129060 

4,4* 

279  510 

9,70 

9.  Elf  AusftihrungsbehiJr- 

den  der  preufs.  Staats- 

882477 

5,07 

10  997 

0,06 

S98  474 

6,13 

ia  Eine  Ausfiihrungsbehtfrde  der 

43  255 

4,92 

935 

0,11 

44190 

6,oa 

1.  Sieben  Ausfuhrungsbeborden 

der  Staatsbahnen  in  Bayern, 

Sachsen,  Wiirttemberg, 

Baden,   Eessen,  Oldenburg 

und  der  Main-Neckarbabn  . 

240739 

4,67 

3  522 

0,07 

— 

— 

244  261 

4,74 

2.  EineAusfiibrungsbehSrde  der 

Keichspost  

18767 

2,»s 

120 

0,02 

18887 

8,00 

O        T  A     Ain  a     A  \\  c  1 1  i  n           ire  (ton  i  \  vi\  r> 

O*    v  t!    6111c  AUSIUnrUU^SucUOrUt: 

■ 

der  Posten  und  Tele^raphen 

in  Bayern  und  Wttrttemberg 

7245 

1,8* 

176 

0,03 

7  421 

4.  Vier  Ausfttbrungsbebttrden 
der  Bagger ei-,  Binneuschifl- 
fahrta-.Fltffserei-.Prahm-  und 

18  601 

5,67 

892 

0,»» 

18  993 

5,79 

Zusarainen  | 

2271  558 

4,22 

560072 

1,01 

1089688 

1,93 

3  871  218 

7,19 
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Ein  Reservefonds  wird  bet  den  Ausfuhrungsbehorden  des  Reiches 
und  der  Bundesstaaten  nicht  angesammelt.  Die  als  Verwaltungskosten 
bei  diesen  BehOrden  ausgeworfenen  Betrage  setzen  sich  der  Hauptsache 
nach  aus  den  Kosten  der  Schiedsgerichte  zusammen;  bei  den  preufsischen 
Staatsbahnen  sind  in  dera  Betrage  anch  2  577  ji  besondere  Kosten  der 
Fflr8orge  fur  Verletzte  wahrend  der  ersten  dreizehn  Wochen  nach  der  Ver- 
letznng  enthalten.  Eigentliche  Verwaltungskosten  entstehen  bei  den  Aus- 
fflhrungsbehorden  insofern  nicht,  als  die  letzteren  zugleich  Betriebsbeh5rden 
sind  und  ihren  gesammten  Verwaltungsaufwand  auf  die  Betriebsetate 
verausgaben. 

Die  Ausgaben  an  Entschadigungen  werden  naturgemafs  in  den 
nachsten  Jahren  sich  noch  erheblich  steigern,  da  bei  der  kurzen  Dauer 
der  Wirksamkeit  der  Uufallversichernngsgcsetze  die  Zahl  der  ausscheiden- 
den  Empfangsberechtigten  vorerst  noch  hinter  der  Zalil  der  hinzutretenden 
Empfanger  zurfickbleibt. 
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R  echtsprechung. 
Unfallversichernngsrecht. 

Erkenntnils  des  Reichsgerichts  (III.  Zivilsenat"*  vom  4.  Juli  1880  in  Sacken  des  In- 
validen  H.  S.  in  D.,  K  lagers  and  Revision  ski  agers  wider  den  kOnigl.  Bergfiskus, 
vertreten  dnrch  das  kSnigl.  Oberbergarat  zn  D.,  Beklagten  nnd  Revisionsbeklagten. 

Bedeutuoi  det  „U*falls  bel  dem  Betrlebe". 

Unfallversicherungsgesetz  vom  6.  Juli  1884  §§  lf  95. 

Entscheidungsgrundc. 

Der  Klager  will  am  Abende  des  30.  Oktober  1886  auf  dem  Heim- 
wege  fiber  den  Zechenplatz  durch  Sturz  in  eine  zwischen  dera  Magazin 
und  der  Dreherwerkstatte  ausgeschachtete,  zur  Aufnahme  des  Fundaments 
fur  eine  Ventilirmaschine  bestimmte,  unverwahrt  gebliebene  Baugrube  von 
etwa  2  m  Tiefe  verungluckt  sein.  Der  vom  Klager  benutzte  Weg  ist  nach 
Feststellung  des  Landgerichts  zwar  nicht  der  gewOhnliche,  wohl  aber  ein 
von  den  Bergleuten  viel  benutzter  und  keineswegs  verbotener  sogenannter 
Sehleichweg  gewesen.  Das  Landgericht,  hat  in  der  Annahme,  dafs  ein 
Betriebsunfall  nicht  vorliegt,  den  Beklagten  zum  Ersatze  des  dem  Klager 
durch  den  Sturz  in  die  Grube  erwachsenen  Sehadens  verurtheilt.  Auf  die 
Berufung  des  Beklagten  ist  die  Klage  abgewiesen.  Das  Berufungsgerieht 
hat  Betriebsunfall  angenommen,  weil  die  Grube  hergestellt  gewesen  ist  zur 
Aufnahme  einer  dem  laufenden  Bergwerksbetriebe  dienenden  Maschinerie, 
der  Betrieb  des  Bergwerks  die  Krrichtung  der  Ventilirmaschine  mit  sich 
gebracht  hat,  demgemafs  diose  Masehine  als  eine  dem  Bergwerksbetriebe 
eigenthfimliche  Anlage  und  ihre  Herstellung,  folgeweise  die  Ausschaehtung 
der  Grube  als  eine  in  dem  Bergwerksbetriebe  geschehene  Vorrichtung 
erscheint. 

Da  Klager  nach  Mafsgabe  des  Unfallversicherungsgesetzes  versichert 
gewesen  ist,  so  ist  die  Klage  mit  Recht  abgewiesen,  wenn  angenommen 
werden  mufs,  dafs  der  Unfall  sich  „bei  dem  Betriebe"  ereignet  hat. 
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Ein  Betriebsunfall  liegt  vor,  wenu  ein,  sei  es  auch  nur  mittelbarer 
ursachlicher  Zusaminenhang  zwischen  dem  Unfall  und  dem  Betriebe  besteht. 
Einen  solchen  Zusammenbang  hat  aber  der  erkennende  Senat  zwischen 
dem  Unfalle  des  Klagers  und  dem  Bergwerksbetriebe  des  Beklagten  an- 
nehmen  mfissen.  Der  Klager  will  auf  der  Betriebsstatte  dureh  Sturz  in 
eine  Baugrube  verungluckt  sein,  als  er  nach  beendigter  Arbeit  den  Heini- 
weg  angetreten  hatte.  Der  Weg  des  Arbeiters  zur  und  von  der  Arbeit, 
soweit  er  fiber  den  Betriebsplatz  fuhrt,  ist  ein  Theil  seiner  auf  dem 
Arbeitsplatze  zu  leistenden  Verrichtungen ;  bringt  ihn  diese  Verrichtung 
mit  dem  Betriebe  oder  mit  den  fur  den  Betrieb  getroffenen  Einrichtungen 
in  Beruhruiig  und  erleidet  er  hierdurch  einen  Unfall.  so  hat  sich  der  Unfall 
bei  dem  Betriebe  ereignet.  Nun  ist  zwar  der  vom  Klager  eingeschlagene 
Weg  nicht  der  gewohnliche  gewesen:  aber,  selbst  wenn  die  Wahl  desselben 
fahrlassig  gewesen  sein  sollte.  so  ist  Klager  bei  Einschlagung  dieses  Weges 
doch  immer  auf  der  Rfickkehr  von  der  Arbeit  begriffen  gewesen  und  hat 
ihn  mithin  der  Unfall  bei  einer  mit  seiner  Arbeit,  in  Verbindung  stehenden 
und  von  dem  Arbeitsverhaltnisse  beherrschten  Verrichtung  auf  der  Be- 
triebsstatte betroffen:  der  Heimweg  hat  aber  auch  den  Klager  mit  Ein- 
richtungen des  Betriebs  in  Beriihrung  gebracht  und  diese  Beruhrung  hat 
den  Unfall  herbeigefuhrt ;  denn  die  Baugrube,  in  welche  der  Klager  ge- 
stiirzt  sein  will,  war  zur  Aufnahme  des  Fundaments  einer  Ventilirmaschine 
bestimmt,  war  mithin  fur  Betriebszwecke  ausgeschaehtet.  So  ist  der 
Klager  nach  seiner  eigenen  Darstellung  dadurch  verungluckt,  dafs  ihn  sein 
fiber  die  Betriebsstatte  aogetretener  Heimweg  mit  einer  fur  Betriebszwecke 
hergcstellteu  Einrichtung  in  Beruhrung  gebracht  hat.  Das  ist  ein  Betriebs- 
unfall. Beim  Fehlen  der  Voraussetzungen  des  §  95  Unfallversicherungs- 
gesetzes  stent  daher  dem  Klager  gegen  den  Beklagten  ein  Anspruch  auf 
Schadensersatz  nicht  zu.  Demnach  war  die  Revision  unter  Verurtheilung 
des  Revisionskliigers  in  die  Kosten  dieser  Instanz  zuruckzuweisen. 


Gemeindebesteuernng. 

Erkenntnifs  des  konigl.  Oberverwaltungsgerichts  (II.  Senat  vom  28.  November  1890  in 
der  Verwaltungsstreitsache  des  Fiskus,  Klagers  und  Revisionskl&gers,  gegen  den 

Gemeindevorstand  der  Gemeinde  W. 

Berechnung  der  in  den  einzelnen  abgabeberechtigten  Gemeinden  erwachsenen  Autgaben  m 
GehUtern  und  Ltfhnen  iach  §  7b  des  Kommunalabgabengeaebt*  vom  27.  Jull  1885. 

A  u  s  den  G  r  fi  n  d  e  n. 

Die  Landgemeinde  W  ,  in  dereu  Be/.irk  sich  eine  Haltestelle  (Station) 
der  Eisenbahn  L.  N.  bctindet,  ist  anerkanntermafsen  berechtigt,  den  Staatsfis- 
kus  mit  seinem  Einkommen  aus  Eisenbahnbetrieb  zur  Gemeindeeinkoinmen- 
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steuSr  heranzuziehen,  dagegen  herrscht  Streit  daruber,  in  welchem  Umfange 
bei  der  Berechnung  der  Gebalter  und  Liihne,  nach  deren  Hohe  sieh  der 
Antheil  der  Gemeinde  an  dern  steuerpflichtigen  Gesammteinkomnien  des 
Fiskus  bestimmt  (§  7  b  des  Kommunalabgabengesetzes  vom  27.  Juli  1886), 
die  Dienstbezuge  desjenigen  Beaniten  einzustellen  sind,  welcher  ubrigens 
mit  seinem  amtlichen  Wohnsitze  in  der  Gemeinde  W.  —  die  Haltestelle 
als  deren  Vorstand  —  wie  der  Klager  behauptet,  im  Nebendienste  —  zu 
verwalten  hat  und  sonst  in  der  Stellung  eines  Bahnwartcrs  mit  dem 
Streekenbewaehungsdienste  betraut  ist.  Der  Beklagte  halt  dafur,  dafs  mit 
dem  vollen  Diensteinkommen  zu  rechnen  sei,  wahrend  der  Klager  nur 
die  Funktionszulage  fur  die  Verwaltung  der  Haltestelle  berucksiehtigt 
wissen  will. 

Gegen  das  Endurtheil  des  Bezirksaussehusses  vom  19.  Juli  1890, 
dureh  welches  in  Uebereinstimmung  mit  dem  Kreisausschusse  die  Auf- 
fassung  des  Gemeindevorstandes  gebilligt  ist,  hat  der  Kl&ger  zwar  noch 
Revision  eingclegt:  allein  das  Rechtsmittel  kann  als  begrundet  nicht  er- 
achtet  werden. 

Der  $  7  des  Gesetzes  vom  27.  Juli  1886,  dessen  Verletzung  dureh 
unrichtige  Anwendung  gerugt  wird,  bestimmt  unter  b  nicht  nur  fiir 
den  Eisenbahnbetrieb,  sondern  fiir  alle  in  seinem  Eingange  erw&hnten  Ge- 
werbe,  dafs  im  Mangel  eines  anderweiten,  etwa  vereinbarten  Mafsstabes 
und  sofern  nicht  §  7a  Platz  greift,  das  Verhaltnifs  der  „in  den  ein- 
zelnen  Gemeinden  erwachsenen"  Ausgaben  an  Gehaltern  und  Lohnen 
u.  8.  w.  zu  Grunde  zu  legen  sei.  Es  mag  bei  zahlreichen  Betrieben  unter 
Umstanden  durchaus  zweifelhaft  sein.  an  welcher  Stelle  die  mafsgebenden 
Ausgaben  erwachsen:  eines  naheren  Eingehens  hierauf  bedarf  es  indefs 
nicht:  in  dem  hier  allein  zur  Entscheidung  stehenden  Falle  handelt  es 
sicb  um  das  Diensteinkommen  eines  im  Eisenbahnbetriebe  angestellten 
Beamten  mit  einem  festen.  fur  die  Ausubung  seines  Amtes  ihm  ange- 
wiesenen,  im  Gemeindebezirk  W.  belegenen  Wohnsitze.  Fiir  einen  solchen 
Thatbestand  war  in  der  Begrundung  des  Gesetzentwurfes,  betreftend  Er- 
ganzung  und  Abanderung  einiger  Bestimraungen  fiber  Erhebung  der 
auf  das  Einkommen  gelegten  direkten  Kommunalabgaben.  vom  18.  Fe- 
bruar  1884  ausgefuhrt.  dafs  hinsichtlich  der  Beamten,  einschl.  des  Fahr- 
personals,  das  amtliche  Domizil  das  malsgebende  Kriterium  fur  die  An- 
rechnung  der  Gehalter  und  Lfihne  bilde.  Diese  dem  Wesen  der  Sache 
entnommene  Auffassung  mufs  auch  fur  die  Auslegung  und  Anwendung 
des  geltenden  Rechtes  als  zutreffend  erachtet  werden.  Die  Verlegung  des 
amtlichen  Wohnsitzes  eines  Beamten  an  einen  bestimmten  Ort  bringt  es 
zum  Ausdruck,  dafs  dort,  unabhiingig  von  der  raumliehen  Ausdehnung 
einer  amtlichen  Thatigkeit.  der  Ausgangs-  und  Mittelpunkt  dieser  Thatig- 
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keit  liege,  weshalb  es  der  ohne  Weiteres  gegebenen  Bedcutung  der  Ge- 
setzesworte  entspricht,  das  dem  Beamten  fur  die  gesammten,  von  seinem 
amtlichen  Wohnsitze  aus  entwickelten  Funktionen  gewahrte  Gehalt  als 
dort,  mithin  das  ganze  Diensteinkommen  des  hier  in  Rede  stehenden 
Beamten  als  „in  der  Gemeinde  W.  erwachsen"  anzusehen. 

Der  Klager  halt  aber  dafur,  dafs  der  Thatbestand  des  Gesetzes  — 
§  7b  —  ein  eigener  sei;  nicht  darauf  allein  komme  es  an,  ob  die  Aus- 
gaben  „in  der  Gemeinde  erwachsen*'  sind,  sondern  weiter  noch  darauf, 
ob  sie  sich  an  diejenige  Einrichtung  oder  Anlage  knfipfen,  welche  nach 
§  2  a.  a.  0.  die  Abgabeberechtigung  der  Gemeinde  erzeuge,  sodafs  hier 
zwar  die  mit  dem  Bestehen  der  diese  Berechtigung  begrundenden  Halte- 
stelle  verbundenc  Funktionszulage  fur  deren  Verwaltung,  nicht  aber  die 
Besoldung  als  Bahnwarter  in  Betracht  komme.  Dieser  Auifassung  ist 
nicht  beizutreten.  Hatte  es  in  der  Absicht  des  Gesetzgebers  gelegen, 
nicht  die  „in  der  Gemeinde  erwachsenden  Ausgaben",  sondern  nur  ein  en 
Theil  derselben  —  den  von  dem  Klager  bezeichneten  —  als  mafsgebend 
hinzustellen,  so  konnte  er  sich,  wie  geschehen,  nicht  ausdrucken;  wie  das 
Gesetz  lautet,  fehlt  es  an  jedem  Anhalt  dafur,  dafs  diese  Ausgabcn  uber- 
haupt  zu  zerlegen  seieu,  und  noch  mehr  dafQr,  nach  welchen  Gesichts- 
punkten  das  zu  geschehen  habe,  ob  namentlich  die  Ausgaben  unmittelbar 
durch  die  Station  u.  s.  w.  hervorgerufen  sein  miifsten,  oder  ob  auch  eine 
mehr  oder  minder  entfernte  Beziehung  zu  derselben  genQge.  Den  Gegen- 
satz  zu  den  in  der  Gemeinde  erwachsenden  Ausgaben  bilden  nur  solche, 
die  aufserhalb  entstehen;  dagegen  kann  es  nach  der  vollig  klaren  Aus- 
drucksweise  des  Gesetzes  bei  einer  an  sich  abgabeberechtigten  Gemeinde 
^in  derselben  erv«rachsende  AusgabenK,  die  gleichwohl  bei  Anwendung  des 
§  7b  aufser  Berechnung  zu  lassen  sind,  nicht  geben. 

Steht,  wie  vorher  ausgefuhrt,  fest.  dafs  das  gesammte  Dienstein- 
kommen des  in  Rede  stehenden  Beamten  als  ,,in  der  Gemeinde  W.  er- 
wachsen"  anzusehen  ist,  so  mufs  es  auch  bei  der  Berechnung  des  der 
lel/.teren  zur  Besteuerung  zu  fiberweisendcn  Einkomraens  voll  zur  An- 
rechnung  kommen:  fur  die  von  dem  Klager  aufgestellte,  seinem  Er- 
mafsigungsanspruche  zu  Grunde  gelegte  Berechnung  bietet  das  Gesetz 
keine  Basis. 
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Erkenntnifs  dea  konigl.  Oberverwaltungsgerichts  (II.  Senat)  vom  26.  November  1890 
in  der  Verwaltungsstreitsache  des  Magistrats  zn  J.,  Beklagten  und  Revigionsklagers, 

gegen  den  Eisenbahntiskus. 

Die  nach  dem  Kommonalabgabengesetze  vom  27.  Juli  1885  abgabeberechtigten  Gemeinden 
sind  zur  Besteuerung  der  Staatielsenbahnverwaltung  bereits  In  demjenigen  Jahre  berech- 
tigt,  In  welohem  das  nach  §  2  dietee  Gesetzes  Ibr  Abgabereobt  begrtindende  Verhaltnlfo 

selnen  Anfang  genomnten  hat. 

A  u  s  den  G  r  ii  n  d  e  n. 

Das  in  GemaTsheit  des  Kommunalabgabengesetzes  vom  27.  Juli  1886 
(§  5)  erlassene  Resolut  des  Ministers  der  offentlichen  Arbeiten  vom 
21.  Oktober  1889  ist  in  dem  deutschen  Reichs-  und  preufsischen  Staats- 
anzeiger  fur  1889  Nr.  264  in  folgender  Fassung  bekannt  gemacht  : 

 wird  hierdurch  zur  5ffentlichen  Kenntnifs  gebracht,  dafs 

das  im  laufenden  Steuerjahre  in  preufsischen  Gemeinden  und 
Kreisen  kommunalabgabenpflichtige  Reineinkommen  der  gesammten 
preufsischen  Staats-  und  fur  Rechnung  des  Staates  venvalteten 
Eisenbahnen  fur  das  Etatsjahr  1888  89  wie  folgt  festgestellt 
worden  ist  : 

A.  zur  Besteuerung  durch  die  Gemeinden  auf  134  674  970  m  

Nachdem  am  1.  August  1889  seitens  der  Staatsbahnverwaltung  der 
Betrieb  auf  der  Station  J.  erOffhet  war,  hielt  sich  der  beklagte  Magistrat 
fur  berechtigt.  den  Fiskus  fur  die  Zeit  vom  1.  August  1889  bis  zum 
31.  Marz  1890  zur  Gemeindeeinkommensteuer  aus  Eisenbahnbetrieb  heran- 
zuziehen.  Der  Bezirksausschufs  zu  S.  erkannte  indefs  am  24.  Juni  1890 
dahin,  dafs  der  Bescheid  des  Beklagten  vom  17./23.  April  1890,  in  welchem 
derselbe  einen  bestimmten  Theil  des  oben  gedaehten,  den  Gemeinden  zur 
Besteuerung  uberwiesencn  Betrages  fur  sich  in  Anspruch  nahm  und  an 
seiner  auf  388  m  80  4  berechneten  Steuerforderung  festhielt,  wiederum 
aufzuheben  sei.  Es  hat  damit,  wie  anzunehmen.  die  erfolgte  Heranziehung 
aufser  Kraft  gesetzt  oder  ausgesprochen  werden  sollen.  dafs  der  Klager 
zur  Bezahlung  der  erforderten  Steuer  nicht  verpflichtet  sei. 

Die  gegen  diese  Entscheidung  eingelegte  Revision  des  Beklagten  er- 
scheint  begrundet. 

Begriff  und  Wesen  einer  Steuer  vom  Einkommeu  bringen  es  mit 
sich.  dafs  die  fur  eine  bestiramte  Periode  veranlagte  Steuer  nur  dasjenige 
Einkommen  treflfen  kann  und  darf,  welches  dem  Zensiten  in  eben  jener 
Periode  zufliefst.  Dieser  Grundsatz  erleidet  auch  da  keine  Ausnahme.  wo 
das  Gesetz,  urn  eine  Ermittlung  der  Reineinnahraen  des  Steuerjahres 
selbst  unnothig  zu  machen,  das  eflfektive  Einkommen  aus  einem  vor  dem 
Steuerjahre  liegenden  Zeitabschnitte  fur  mafsgebend  erklart  (§  28  Abs.  3, 
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§  30  des  Einkomniensteuergesetzes  vom  ^  4,  5  des  Kommunal- 

abgabengesetzes  vom  27.  Juli  1885);  in  diesen  Fallen  hat  man  rechnerisch 
zwar  dem  Steuerjahre  nicht  angehbrige  Einnalimen  und  Ausgaben  vor 
sich;  gleichwohl  stellt  zu  Folge  einer  vom  Gesetze  angeordneten  Fiktion 
dcr  Ueberschufs  der  ersteren  fiber  die  letzteren  das  Einkommen  des 
Zensiten  im  Steuerjahre  dar,  sodafs  fiir  den  Fall  des  §  5  des  Gesetzes 
vom  27.  Juli  1885  der  Satz  gilt:  Der  rechnungsmiifsige  Ueberschufs  der 
Einnahmen  fiber  die  Ausgaben  des  einen  Jahres  ist  das  Reineinkommen 
des  Staatsfiskus  in  dem  jenem  unmittelbar  naehfolgenden  Jahre. 

In  den  Grtinden  des  ersten  Urtheiles  wird  nun  zunaehst  djmhaus 
zutreffend  ausgeffihrt.  das  in  den  ersten  Worten  des  §  5  Abs.  2  a.  a.  0. 
erwahnte  Reineinkommen  —  der  reehnungsmafsige  Ueberschufs  der  Ein- 
nahmen fiber  die  Ausgaben  —  konne  immer  nur  nach  Ablauf  des  Jahres 
festgestellt  werdeu;  sodann  wird  fortgefahren : 

es  unterliege  keinem  Zweifel.  dafs  die  seit  dem  Gesetze  vom 
27.  Juli  1885  in  dieser  Richtung  erlassenen  und  Offentlich  bekannt 
gemachten  Resolute  das  Einkommen  fur  das  verflossene  Etatsjahr 
auf  Grund  der  abgeschlossenen  Rechnungen  festgestellt  haben;  so 
sei  auch  in  dem  letzten  Resolute  vom  21.  Oktober  1889  „das  ab- 
gabenpflichtige  Reineinkommen  fur  das  Etatsjahr  1888/89"  fest- 
gestellt. Ffir  das  Etatsjahr  1889/90  dagegen  sei  eine  solehe  Fest- 
stelluug  no  eh  nicht  erfolgt. 

Die  gebrauchten  Ausdriieke:  „das  abgabenpflichtige  Einkommen 
fur  das  Etatsjahr  1888/89  und  fur  1880,00"  sind  an  sich  nicht  vftllig  klar: 
sie  sollen  aber  nach  dem  Zusammenhangc  das  „in  dem  Etatsjahre  1888 $9 
und  1889  90  abgabenpflichtige  Einkommen"  bedeuten,  sodafs  angenommen 
und  davon  ausgegangen  ist,  es  sei  in  dem  Resolute  vom  21.  Oktober  1889 
nur  das  Steuerohjekt  des  Jahres  1888  89.  Ins  dahin  aber  noch  nicht  das 
Steuerobjekt  des  hier  in  Rede  stehenden  Jahres  1889, 90  festgestellt,  und 
fehle  es  deshalb  —  das  ist  der  mafsgebend  gewordene  Entscheidungs- 
grund  —  fur  jetzt  noch  an  der  ersten  und  unerlafslichsten  Voraussetzung  fur 
das  von  dem  Beklagten  ausgeubtc  Besteuerungsrecht. 

Ware  es  richtig,  dafs  bei  der  Fallung  des  ersten  Urtheiles  —  am 
24.  Juni  1890  —  eine  das  Steuerobjekt  des  Jahres  1889/90  bekannt  gebende 
Publikation  noch  fehlte,  so  bleibt  sie  fiberhaupt  aus.  Das  diesjahrige  Re- 
solut  —  vom  4.  November  1890  —  Deutscher  Reichs-  und  preufsischer 
Staatsanzeiger  vom  8.  November  1890.  No.  270  —  macht  nur  das  ffir  die 
Kommunalbcsteuerung  im  Steuerjahre  1890/91  in  Betracht  kommende 
Reineinkommen  bekannt;  des  Etats-  oder  Steuerjahres  1889/90  geschieht 
dariu  keine  Erwahnung. 
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Alleiu  der  obeii  wiedergegebcne  Theil  der  Motive  des  ersten  Urtheils 
gent  fehl  und  zwar  in  doppeltor  Richtung.  —  Das  Resolut  vom  21.  Ok- 
tober  1889  hat  sich  keineswegs  die  zweeklose  Aufgabe  gestellt,  iin 
Herbste  1889  —  also  lange  naeh  Ablauf  des  Steuerjahres  18HS89  —  das  in 
eben  diesem  Jahre  besteuerungsfahige  Objekt  festzusetzen.  Eine  Be- 
steuerung desselben  war  in  diesem  Zeitpunkte  fur  die  Gemeinden  nicht 
mehr  mOglich  (§§  5.  f>  des  Gesetzes  uber  die  Verjahrungsfristen  bei  offcnt- 
lichen  Al>gaben  vom  18.  Juni  1810.  §  84  des  Gesetzes.  betr.  die  Ver- 
fassung  und  Wrwaltung  der  Stadte  und  Fleeken  in  der  Provinz  Schleswig- 
Holstein,  vom  14.  April  18<;9).  Das  Resolut  ist  vielraehr  gerado  und  aus- 
sehliefslich  zu  dem  Zweeke  erlasseu,  den  Gemeinden  bekannt  zu  machen, 
welches  Einkommen  des  Fiskus  ihnen  fur  die  in  dem  Steuerjahre  1889/90 
vorzunehmende  Besteuerung,  als  das  Steuerobjekt  dieses  Jahres,  zur  Ver- 
fugung  stehe:  desseu  im  Eingange  wiedergegebene  Worte: 

es  werde  das  im  laufendeu  Steuerjahre  —  diis  ist:  ira  Jahre 
1.  April  1889/90  —  in  preufsisehen  Gemeinden  kommunalabgaben- 
pflichtige  Reineinkommen  zur  Besteuerung  (lurch  die  Gemeinden 
auf  134574  970  m  festgestellt, 

lassen  daruber  keinen  Zweifel;  sie  geben  den  dispositiven  Theil  des  Re- 
solutes:  der  weitere  Zusatz  „fur  das  Etatsjahr  1888/89"  enthalt  nur  einen 
Hinweis  darauf,  dafs  jene  Feststellung  auf  der  Basis  des  rechnungsmafsigen 
Abschlusses  dieses  Vorjahres  erfolgt  sei,  und  er  bildet  keinen  wesentlichen 
Theil  der  Publikation,  wie  denn  auch  das  jungste  Resolut  vom  4.  No- 
vember 1890  eine  ahnliehe  Bemerkuug  nicht  enthalt. 

Derjenige  Mangel  also,  in  welchem  der  Vorderrichter  ein  Hindernifs 
erblickt  hat,  die  Steuerforderung  des  Beklagten  anzuerkennen  oder  auch 
nur  einer  sachlichen  Beurtheilung  zu  unterziehen,  ist  objektiv  nicht  vor- 
handen  und  deshalb  die  getroffene  Entscheidung  unhaltbar. 

Bei  freier  Beurtheilung  der  spruchrcifen  Sache  kommt  Folgendes  in 
Betracht:  Da  der  Staatsfiskus  seit  dem  1.  August  1889  im  Gemeinde- 
bezirke  J.  Eisenbahnen  mit  einer  dort  belegenen  Station  betreibt,  und  der 
Eisenbahnbetrieb  der  Abgahenpflicht  in  denjenigen  Gemeinden  unterliegt, 
in  welchen  sich  eine  Station  befindet  (§§  1,  2  des  Gesetzes  vom 
27.  Juli  1886),  auch  das  Regulativ  fur  die  Erhebung  der  stadtischen  Steuern 
in  J.  vom  1.  MSrz  1889  die  Gemeindeeinkommensteuerptlicht  des  Staats- 
fiskus hinsichtlich  des  Einkommens  aus  Eisenbahnbetrieb  noch  ausdriicklich 
festsetzt,  so  folgt  das  Besteuerungsrecht  des  Beklagten  und  die  ent- 
sprechende  Steuerpflicht  des  Staatsfiskus  fur  die  hier  in  Rede  stehende 
Periode  der  gewerblichen  Th&tigkeit  des  letzteren  an  und  fiir  sich  un- 
mittelbar  aus  dem  Gesetze  und  dem  Ortlichen  Rechte. 
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In  der  Klage  und  im  weiteren  Verlaufe  dcr  Verhandlungen  erster 
Instanz  ist  der  Antrag,  die  Steuerforderung  des  Beklagten  gleiehwohl  als 
ungerechtfertigt  zuriickzuweisen,  im  Wesentlieheu  darauf  gestiitzt,  dafs  im 
Jahre  1889/90  nur  die  Ertr&gnisse  des  Vorjahres  1888/89  zur  Vertheilung 
kainen,  an  welcheu  die  Gemeinde  nicht  partizipiren  kOnne.  weil  die  Station 
zu  der  Zeit.  da  das  Theilungsobjekt  entstanden  sei,  noch  nicht  existirt, 
babe;  erst  an  den  Ertragnissen  des  Jahres  1889/90,  deren  Vertheilung 
1890/91  zu  erwarten  sei,  werde  die  Station  verh&ltnifsmafsig  betheiligt 
werden;  dafiir  sei  aber  die  Zeit  noch  nicht  gekommen.  ••—  Diese  Ausfflhrungen 
sind  verfehlt.  Wie  schon  bei  Beurthcilung  der  Revision  dargelegt  ist,  steht  — 
ura  die  Ausdruekswei.se  des  Klagers  zu  gebrauchen  —  die  Vertheilung  irgend 
welcher  ,,Ertragnisse"  des  Jahres  1888/89  als  solcher  uberhaupt  nicht  in 
Frage,  sondern  es  ist  das  fiskalische  (fiktive)  Einkommen  des  Jahres  1889  90, 
von  welchem  die  Gemeinde  J.,  die  seit  dem  1.  August  1889  zur  Be- 
st euerung  dieses  Einkommens  bereclitigt  war,  fur  sich  einen  Theilbetrag  aus- 
gewiesen  haben  will,  nicht  etwa  neben  der  Summe  von  134  574970  Jf, 
sondern  in  Gestalt  einer  Quote  derselben.  Dieseu  Anspruch  zu  beseitigen, 
sind  die  obigen  Ausfflhrungen  des  Klagers  nicht  geeignet. 

Bei  der  mundlichen  Verhandlung  vor  dem  Oberverwaltungsgerichte 
wurden  denn  auch  zur  Kechtfertigung  des  Klageantrages  andere  Grunde 
und  zwar  zuniichst  der  geltend  gemacht.  dais  nach  §§  7b,  8  a.  a.  0.  den 
Mafsstab  fur  die  Vertheilung  des  steuerpfliehtigen  Einkommens  nur  die 
„erwachsenen"  —  nicht  etwa  die  „erwachsendenu  —  also  nur  solche  Ge- 
h&lter  und  Lohne  abgeben  konnten,  die  in  einem  vor  der  Steuerperiode 
liegenden  Zeitraume  verausgabt  seien;  da  es  hieran  fehle,  miisse  von  einer 
Besteuerung  des  Klagers  in  I.  so  lange  Abstand  genommen  werden,  bis 
sich  die  Unterlagen  fur  eine  Anwendung  des  §  7b  vorfanden.  Sodann 
aber  und  in  erster  Linie  wurde  hervorgchoben,  dafs,  falls  man  zu  Gunsten 
des  Beklagten  auf  die  staatliehen  Besteuerungsgrundsfitze  zuriickgehen 
wollte,  der  §  3  a.  a.  0.  eine  solche  Berucksichtigung  zwar  ins  Auge  fasse, 
aber  doch  nur  so  weit,  als  nicht  aus  den  §§  4  bis  6  sich  ein  anderes  ergebe. 
Nach  §  5  a.  a.  0.  sei  und  werde  nur  das.  was  der  Staatsliskus  zu  ver- 
steuern  habe.  unabanderlich  und  so  bestimmt,  dafs  keinenfalls  eine  Mehr- 
leistung  eintreten  durfe,  die  aber  in  dem  Falle  nicht  ausbleibe.  wenn  man 
eine  nach  der  Vertheilung  des  steuerpnichtigeu  Gesammteinkommens  auf 
die  Geineinden  in  den  letzten  Monaten  des  Steuerjahres  neu  entstandene 
Station  noch  berucksichtigen.  die  Gemeinde,  in  der  sie  belegen,  noch  zu 
einer  Besteuerung  des  Fiskus  verstatten  wolle;  letzteres  erscheine  also 
ausgeschlossen;  entstehe  die  Station  in  dem  der  Vertheilung  vorau- 
gehenden  Jahrestheile,  so  sei  eine  Berucksichtigung  derselben  bei  Auf- 
stellung  des  Vertheilungsplanes  zwar  nicht  geradehin  unmoglich,  aber  doch 
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je  nach  dem  Verlaufe  der  Vorbereitungsarbeiten  die  Aufiuihine  in  deu 
Plan  mehr  oder  minder  von  Zufallen  abhangig.  was  das  Gesetz  schwerlieh 
gewollt  habe;  deshalb  and  schon  urn  eine  gleichmafsige  Bebandlung  der 
in  den  letzten  und  in  den  ersteu  Monaten  des  Steuerjahres  erflffneten 
Statiouen  sicher  zu  stellen.  sei  es  angezeigt,  beiden  fur  das  laufende  Jahr 
ein  Besteuerungsrecht  zu  versagen. 

Der  Gerichtshof  hat  indefs  auch  bei  Wiirdigung  dieser  Ausfuhrungen 
die  erhobene  Klage  als  begrundet  nicht  eraehten  konuen. 

Steht.  wie  schon  beinerkt,  dem  Beklagten  an  sich  das  Landesgesetz 
und  das  Ortliehe  Recht  zur  Seite,  so  wird,  sofern  der  Klilger  nicht  ein 
Recht  auf  steuerfreien  Gewerbebctrieb  naehweist,  das  in  jenen  Normen 
begrundete  Besteuerungsrecht  auch  zur  Anerkuiinung  gebracht  werden 
mussen.  Bedarf  es  dazu  eines  Znriickgehens  auf  die  staatlichen  Be- 
steuerungsgrundsfttze,  so  besteht  dafur  in  der  Satzung  des  §  3  a.  a.  0. 
die  behauptete  Schrauke  nicht.  Die  dort  angezogenen,  sich  auf  gewerb- 
lichem  Gebiete  bewegenden  Bestimmungen  der  §§  4.  B  betreffen  uur  die 
Konstituirung  des  Einkommens,  nicht  die  Vertheilung  des  aus  einem  t»i n— 
heitlichen  Betriebe  erwachsenden  Einkommens  auf  mehrere  Steuerberech- 
tigte.  Hieritber  verhalt  sich  erst  der  in  §  3  nicht  erwahnte  §  7  a.  a.  0., 
welcher,  dem  Abschnitte  B:  ..Vermeidung  der  Doppelbesteueruug"  an- 
gehorig.  —  abgesehen  von  den  Uebergangsbestimmungen  unter  §  7c  — 
nicht  etwa  ausschliefslieh  oder  auch  nur  vorwiegend  vom  Eisenbahnbetriebe 
handelt,  sondern  Qberhaupt  die  Vertheilung  des  im  Eingange  des  §  7  er- 
wahnten  Einkommens  betrifft  und,  wie  sein  Wortlaut  lehrt,  zumal  in  Ver- 
bindung  mit  §  8,  indem  er  von  „erwaehsenen*  Gehillteni  und  L5hnen 
spricht.  nur  fur  solche  FSJle  Bestimmung  trifft,  iu  denen  vor  der  Steuer- 
periode  ein  Zeitraum  liegt,  in  welchem  schon  Gehalter  und  L5hne  er- 
wachsen  sind.  Es  folgt  daraus  ein  Mehreres  nicht,  als  dais  in  dem  Gesetze 
vom  27.  Juli  1885,  das  uberhaupt  kein  erschopfendes  sein,  sondern  nur 
einzelne  Fragen  regeln  will,  fur  einen  Fall  wie  der  bier  vorliegende  eine 
spezielle  Ausfuhrungsbestimmung  nicht  getroflen  ist.  und  es  bleibt  also 
—  nicht  etwa  nur  in  der  Beschrankung  auf  Eisenbahnen.  sondern  all- 
gemein  —  zu  entscheiden.  ob  daraus  etwa  folgt.  dafs  hier  oder  unter 
ahnlich  liegenden  Voraussctzungen.  beispielsweise  wenn  eine  an  sich  be- 
steuerungsfahige  physische  oder  nicht  physische  Person  am  1.  April  oder 
spiiter  im  Laufe  des  Steuerjahres  einen  einheitlichen,  mehrere  Gemeinden 
onifasseuden  Gewerbebetrieb  neu  beginnt  oder  in  eben  jenen  Zeitpunkten 
einen  sich  schon  auf  mehrere  Gemeinden  erstreckenden  Betrieb  auf  noch 
andere  ausdehnt,  fur  den  ganzen  Betrieb  oder  doch  den  neu  hineiubezogenen 
Gemeinden  gegenuber  miudestens  ein  Jahr  lang  oder  fur  den  Rest  des 
Steuerjahres  einfach  Steuerfreiheit  beansprucht  werden  kann,  obwohl  an 
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sich  alle  Bedingungen  der  Steuerptlieht  vorliegen?  —  Die  Frage  ist  un- 
hedingt  zu  verneinen.  Die  an  einem  bestimmten  Orte  (lurch  dortigen  Ge- 
werbebetrieb  bcgrfmdete  Steuerpflicht  kann  unmoglich  dadurch  in  Fortfall 
kommen,  dafs  dieser  Betrieb  zugleieh  an  anderen  Orten  stattfindct.  Welche 
Konsequenzen  sich  sodann  bei  bestehender  Steuerpflicht  in  dem  Falle  er- 
gebeu  mSchten,  weim  es  an  jeder  Vorschrift  dariiber,  dafs  und  wie  eine 
Vertheiluiig  des  Einkommens  vorzunehmen,  iiberhaupt  mangelte,  kann 
dahingestellt  bleiben,  denn  diese  Voraussetzung  trifft  hier  nicht  zu.  Der 
§  1  des  Gesetzes  vom  27.  Juli  1885  gewahrt  dem  Beklagten  —  in  Ver- 
bindung  mit  §  2  das  ilim  bestrittene  Besteuerungsrecht,  begrenzt  es 
aber  audi  zugleieh  dahin.  dafs  die  Gemeinde  (nur)  das  in  ihr  dem  Klager 
zufliefsende  Einkominen  besteuern  darf,  und  enthalt  deshalb  zunftchst  min- 
destens  das  Gebot.  dafs  eine  Aussonderung  des  der  Gemeinde  I.  zukom- 
menden  Antheiles  an  dem  Steuerobjekte  vorzunehmen  sei.  Demzufolge 
mufs  aber  auch  ein  AVeg  gefunden  werden,  wie  diese  Aussonderung  zu 
bewirken  ist;  er  eroffnet  sich  in  der  analogen  Anwendung  des  §  7  durch 
Adoption  des  Mafsstabes  der  Gehalter  und  Lohne  und  weiter  darin,  dafs 
zum  Zwecke  der  Beriicksichtigung  bei  Aufstellung  des  Vertheilungsplanes 
die  Hohe  dieser  Ausgaben  durch  Sehatzung  bestimmt  wird.  Auch  auf 
dem  Gebiete  der  Staatsbesteuerung  wird  in  ahnlich  liegenden  Fallen  zu 
diesem  Auskuuftsmittel  geschritten.  Fehlt  es  im  Falle  des  §  30  des 
Gesetzes  vom  1.  Mai  1851  selbst  an  der  allerkurzesten  Dauer  des  Ge- 
schiiftes  vor  der  Steuerperiode,  so  tritt  nicht  etwa  Steuerfreiheit.  sonde rn 
Sehatzung  ein,  weil  das  Gebot  der  Steuerpflicht  uberwiegt  (vergl.  auch 
Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  7.  November  1885,  Bd.  XV  S.  27, 32). 
—  Der  §  7  des  Gesetzes  vom  27.  Juli  1885  steht  einer  im  Wege  der 
Sehatzung  ergehenden  Bestimmung  der  Hfthe  der  Gehalter  und  LOhne  in 
dem  hier  vorliegenden  und  in  Fallen,  wie  sie  oben  beispielsweise  hin- 
gestellt  sind,  nicht  entgegen,  weil  er  einen  anderen  Thatbestand  betrifft: 
dafs  eudlieh  die  Anwendung  dieses  Verfahrens  bei  der  Station  J.,  auf  die 
es  zunachst  allein  ankommt,  unmOglich  oder  auch  nur  mit  besouderen 
Sehwierigkeiten  verbunden  geweseu  ware,  lafst  sich  nicht  anerkeuneu. 
Die  Entstehung  dieser  Station  war,  wie  keiner  Ausfuhrung  bedarf,  seitens 
der  Staatsbahnverwaltung  schou  vor  dem  1.  August  1889  beschlossen,  und 
zwar  so,  dafs  auch  deren  Bedarf  an  Gehaltern  im  Grofsen  und  Ganzen 
fest  bestimmt  sein  niufste,  und  ebensowenig  kann  es  der  BehOrde  an  An- 
haltspunkten  gefehlt  haben,  den  erfahrungsmafsigen  Aufwand  an  Lolinen 
fur  eine  derartige  Betriebsstatte  zu  schatzen.  Wenn  gleichwohl  die  Beriick- 
sichtigung der  Station  in  dem  etwa  drei  Monate  nach  deren  ErOflfhung 
aufgestellten  Vertheilungsplane  unterblieben  ist,  so  treflfen  die  Folgen  nicht 
den  Beklagten.  —  Diese  Folgen  bestehen  ubrigens,  wenn  dem  letzteren 
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der  von  ihm  verlangte  Antheil  an  dem  Gesiimmteinkonimen  von  134574970  m  • 
als  Steuerobjekt  nachtraglich  zuerkannt  wird,  nicht  etwa  in  einer  Erhohung 
des  von  dem  Staatsfiskus  im  Jahre  1889/90  zu  versteuernden  Einkomraens, 
sondern  nnr  darin,  dafs  nochmals  versteuert  werden  mufs,  was  den  in  dem 
Vertheilungsplane  zu  hoch  bedachten  Gemeinden  gegeniiber  sehon  einmal 
versteuert  ist,  wobei  noch  dahin  stent,  ob  diese  bereits  bezahlte  Steuer 
sich  geringer  gestellt  haben  wurde,  wenn  die  Station  J.  in  den  Vertheilungs- 
plan  mit  aufgenommen  worden  ware;  es  h&ngt  das  offenbar  davon  ab,  ob 
diejenigen  Betiiige,  welehe  die  einzelnen  Gemeinden  batten  abgeben  raussen, 
urn  den  Antheil  fur  J.  zu  beschaffen,  bedeutend  genug  sind,  um  bei  irgend 
einer  derselben  oder  bei  mehreren  eine  Ven'inderung  in  der  Steuerstufe 
zu  bewirken. 

Kami,  wie  oben  ausgeffihrt,  dem  un  und  fur  sicb  der  Gemeinde  J. 
zustehenden  Besteuerungsrecht,  fur  (lessen  quantitative  Bestimmung  der 
soeben  erorterte  Weg  gegehen  ist,  die  Anerkennung  nur  dann  versagt 
werden,  wenn  derselben  ein  Gesetz  entgegensteht,  welches  sich  starker 
erweist,  als  die  Vorschrift  der  §§  1,  2  des  Gesetzes  vom  27.  Juli  1886,  so 
ist  dasselbe  jedenfalls  in  der  Bestimmung  des  §  7b  nicht  zu  erblicken. — 

Als  ein  solches  den  Klageantrag  stutzendes  Gesetz  wurde,  wie  schon 
bemerkt,  in  erster  Linie  der  §  5  a.  a.  0.  mit  der  oben  wiedergegebenen 
Darlegung  hingestellt.  Diese  Darlegung  findet  das  ausschlaggebende 
Moment  in  der  Endgultigkeit  des  die  H6he  des  steuerpHichtigen  Rein- 
einkoramens  feststellenden  Resolutes  des  Ministers:  sie  nimmt  als  zweifel- 
1ns  an,  dafs  dieses  Steuerobjekt  eine  Erhohung  erfahren  musse,  sofern 
man  einer  nach  Aufstellung  und  Ausfiihrung  des  Vertheilungsplanes  neu 
entstandeneu  Station  fur  den  Rest  des  Steuerjahres  ein  Besteuerungsrecht 
zugestehe,  und  erachtet  damit  einen  solchen  Effekt  fur  unbedingt  ausge- 
schlossen,  wiewohl  es  der  Staatsfiskus  selbst  ist,  welcher  den  gegeniiber 
der  Sacblage  bei  dem  Erlasse  des  Resolutes,  auf  dessen  unbedingte 
Wirkung  er  sich  beruft,  neuen  Zustand  geschaffen  hat.  —  Es  ist  richtig, 
dafs  die  in  Gemafsheit  des  §  5  a.  a.  0.  erfolgte  Feststellung  des  Ministers 
eine  endgultige  ist,  dergestalt,  dafs  dagegen  Einwendungen  der  Bethei- 
ligten  und  Xachpriifungen  von  irgend  welcher  Stelle  aus  unstatthaft  sind. 
Welche  Steuerleistungen  sich  aber  an  die  Existenz  dieses  Einkommens 
knupfen,  bestimmt  sich  nicht  nach  §  5,  sonderu  nach  anderen  Normen.  — 
Ob  jene  Folgerungen  aus  §  ">  a.  a.  0.  beziiglich  der  steuerlichen  Situation 
der  nach  Aufstellung  oder  Ausfuhrung  des  Vertheilungsplanes  vom 
Staatsfiskus  ins  Leben  gerufenen  Stationen  iiberall  unanfechtbar  sind, 
bedarf  hier  keiner  Erorterung.  Fur  den  vorliegenden,  allein  zur  Ent- 
scheidung  stehenden  Fall  wiirden  sie  erst  dann  wesentlich  sein,  wenn  es 
richtig  ware,  dafs  auch  von  der  Berucksichtigung  einer  vor  der  Aufstellung 
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des  Vertheiluiigsplanes  bereits  vorhandenen  und  im  Betriebe  befindlichen 
Station  ohne  Prufiuig  der  konkreten  Sachlage  abgesehen  werden  mufste. 
lediglich  um  eine  Gleichmafsigkeit  in  der  Behandluug  beider  FaMle  zu 
rrreichen,  und  weil  es  fuglich  nicht  als  vom  Gesetze  gewollt  angesehen 
werden  konne,  dafs  diese  Berucksichtigung  sich  nach  dem  zufalligen  Ver- 
laufe  der  die  Vertheilung  vorbereitenden  Arbeiten  bestimme.  — 

Diesen  letztgedachten  Ausfuhrungen  hat  sich  der  Gerichtshof  nicht 
anschliefsen  kOnnen.  Ein  Rechtsgrund,  die  schon  am  1.  August  1889 
vorhandene  Station,  fur  deren  Mitaufhahme  in  den  Plan,  soweit  ersichtlich. 
keiu  Hindernifs  bestand,  dennoch  von  dem  Besteuerungsreeht  auszu- 
sehliefsen,  ist  in  denselben  nieht  aufgestellt.  Die  Staatsbahnverwaitung 
bestimrat  den  Zeitpunkt  sowohl  fflr  das  Erscheinen  des  Vertheilungsplanes 
als  auch  fur  die  ErOffnung  einer  Station.  Angenommen  einmal.  dem 
ersteren  Momente  wohne  fur  die  nachher  erOflheten  Stationen  die  ihm 
vindizirte  Bedeutung  bei,  so  besteht  doch  keinerlei  NOthigung,  die  vorher 
und  die  nachlier  eroffheten  beziiglich  des  Besteuerungsrechtes  in  dem  Sinne 
gleiehzustellen,  dafs  die  Rechte  aus  §§  1,  2  a.  a.  0.  auch  solchen  Ge- 
meinden  versagt  werden,  denen  sie  —  wie  das  bei  der  Gemeinde  J.  zu- 
triftt  —  nicht  blofs  materielJ  zukommen,  sondern  auch  formell  schon  durch 
Aufnahme  in  den  Vertheilungsplan  zugestanden  werden  konnten.  ganz 
abgeselien  davon,  dafs,  wie  bereits  hervorgehoben,  der  Beklagte  zu  seinen 
Gunstcn  eine  ErhOhung  des  nach  §  5  a.  a.  0.  festgestellten  Steuerobjekts 
nicht  in  Anspruch  nimmt  und  eine  solche  auch  bei  Anerkennung  seines 
Besteuerungsrechtes  nicht  eintritt.  — 

Aus  der  Gesammtheit  der  bisherigen  Erorterungen  ergiebt  sich,  dafs 
die  Gemeinde  J.  mit  Recht  fur  sich  die  Befugnifs  in  Anspruch  nimmt, 
einen  Theil  des  festgestellten  Steuerobjektes  des  Jahres  1889  90  von 
184  574  970  .//  zu  besteuern. 

Rechtsgrundsatze  aus  den  Entsche idungen  des  H  eichsgerichts. 

Biirgerliches  Recht. ») 

Reichsreclit. 
Unfallverslctierunpsgesetz  vom  6.  Jul!  1884.  §  98. 

Erkfcnntnilis  des  Reicbsgerkhts  vom  26.  November  1869.  Entsch.  XXIV.  No.  t>8  S.  I2t>ff. 

Der  §  98  des  Unfallversicherungsgesetzes  findet  in  alien  Fallen  An- 
wendunu,  in  welehen  dem  Entschadigungsberechtigteu  ein  Sohadensersat/- 

»)  Kntsebeiduiig.n  <les  Keichsgericbts  in  Zivilsacben,  herausgegeben  von  den 
Mitgliedern  des  (fericbtshofes  und  der  Reiehsanwaltscbaft.  Bd.  XXIV.  Ud.  XXV  uml 
Bd.  XXVI.    Leipzig  ls9<>.  Veir  &  Comp.    Vergl.  zulet/.t  Arcbiv  1890  S.  504  ft".  .  Das 
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anspruch  gegen  einen  Dritten,  sei  cs  audi  nur  veruioge  einer  obligatio  ex 
lege,  znsteht;  .seine  Anwendung  ist  nidit  auf  solche  Falle  heschrankt,  in 
welchen  der  Unfall  durch  ein  Versdiulden  des  Dritten  herbeigefuhrt  ist. 

Der  Eiitsch&digungsansprach  des  Yersicherten  gegen  den  Dritten 
geht  naeh  Absicht  des  Gesetzes  in  alien  Fallen  auf  die  Berufsgenossen- 
schaft  Gber,  wie  dies  audi  in  §  57  Abs.  4  des  Krankenversicherungs- 
gesetzes  vom  15.  Juni  1883  in  Ansehung  der  Geineindekrankenversicherung 
nnd  der  Ortskrankenkas.se  vorgesehrieben  i.st. 

Der  Entschadigungsberechtigte  kann  seinen  Anspruch  sowohl  gegen 
den  Dritten,  als  gegen  die  Berufsgenossenschaft  gelteud  inachen;  die  Klage 
gegen  den  Dritten  ist  nidit  an  die  Voraussetzung  gebunden,  dais  die 
Berufsgenossenschaft  die  Entsdiadigung  verweigert  habe. 


Unfallversicherungsgetetz  vom  6.  Jull  1884.  $  I. 

Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  11.  Oktober  1889.  Entsch.  XXIV  No.  67  S.  332  ff. 

Das  Unfallversicherungsgesetz  geht  ahnlich  wie  das  Reichshaftpflidit- 
gesetz  von  der  Voraussetzung  aus,  dafs  ein  ursfichlicher  Zusammenhang 
zwiscben  dem  Betriebe  und  dessen  besonderen  Gefahren  und  dem  Unfall 
erkennbar  sein  masse.  Ein  blofs  zeitlicbes  oder  ortliches  ZusammentreftVn 
zwischen  dem  Betriebe  oder  den  Betriebsaulagen  und  dem  eingetretenen 
Sehaden  genugt  nicht  olme  weiteres  zur  Anwendung  der  Gesetze.  Es 
mufs  wenigstens  ein  mittelbarer  Zusammenhang  niit  den  Gefahren.  die  der 
Betrieb  mit  sich  fuhrt.  vorhanden  sein. 

Unfallversicherungsgesetz  vom  6.  Juli  1884.   $  4. 

Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  12.  Mai  1890.   Entsch.  XXVI.   No.  7  S.  27  ff. 

Der  von  einer  Eisenbahngesellschaft  auf  Grund  eines  Dienstvertrages 
angenommene  Betriebsbeamte  erlangt  die  Eigenschaft  eines  in  der  Betriebs- 
verwaltung  eines  Bundesstaats  angestellten  Beamten,  im  Sinne  des  §  4 
des  Unfallversicherungsgesetzes.  werm  er  in  seiner  bisherigen  Stellung  in 
den  Dienst  des  preufsischen  Staates  ubertritt,  nadidem  dieser  das  Eigen- 
thum  der  Eisenbahn  erworben  hat  und  in  die  von  der  Gesellsehaft  ge- 
sr-hlossenen  Dienstvertriige  eingetreten  ist. 


in  Bd.  XXIV  unter  No.  22  S.  117-125  nnd  das  in  Bd.  XXV  unter  No.  s  S.  31-33 
abgedruckte  Erkenntnifs,  ersteres  betr.  Unfallversicherungsrecht,  letztere*  betr.  Fracht- 
recht.  sind  bereits  in  volloni  Unifange  im  Archiv  1S90  -S.  489  ff.  und  S.  8*7  ff.  vt-r- 
ftffentlieht.  daher  in  obigrr  Zusnmuienstellnng  nicht  ln-rilcksichtigt. 
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Als  mit  Pensionsbereehtigung  augestellt  im  Sinne  des  §  4  des  Unfall- 
ver.sicherung8gesetzes  mufs  derjenige  Staatsbeamte  angesehen  werden, 
welchem  eine  nach  den  mafsgebenden  Landesgesetzen  mit  dem  Peusions- 
anspruch  verbundene  amtliche  Stellung  verliehen  ist,  ohne  dafs  es  darauf 
ankommt,  aus  welchen  Fonds  die  Mittel  zur  Befriedigung  seines  gesetz- 
lichen  Pensionsanspruchs  vom  Staate  entnommen  werden. 


Unfallversicherungsgesetz  vom  6.  Jull  1884.  §  100. 

Erkenntnifs  des  Reicbsgerickts  vom  5.  Juni  1890.    Entsck.  XXVI.  No.  13  S.  61  ft. 

Wenn  der  Betriebsunternehmer  die  Anzeige  von  einem  eingetretenen 
Vnfall  in  der  vorgeschriebenen  Art  einer  Versicherungsanstalt  erstattet 
hat,  und  die  Berufsgenossenschaft,  auf  welche  die  Rechte  uud  Pflichten 
aus  einem  Versieherungsvertrage  mit  dieser  Anstalt  gemafs  §  100  des 
Unfallversicherungsgesetzes  iibergegangen  sind,  unterlafst,  dem  Versiche- 
rungsnehmer  auch  ihrerseits  den  Uufall  anzuzeigen,  wenngleich  eine  solche 
Anzeige  statutenmafsig  vorgeschrieben  ist,  so  hat  die  Unterlassung  der 
Anzeige  nicht  den  Verlust  des  Ersatzanspruehs  zur  Folge. 

Relchshaftpflichtgesetz  §  3  No.  2. 

Erkenntnifs  des  Reicbsgerichts  vom  11.  Februar  1890.   Entsck.  XXV  No.  11  S.  49  ff. 

Die  Kosten  fur  vermehrte  Aufwartung  und  Pflegung  eines  Ver- 
ungltickten  sind  zu  den  Heilungskosten  im  Sinne  des  §  3  No.  2  des  llaft- 
pflichtgesetzes  zu  rechnen.  Die  Verpfliehtung  zum  Ersatz  dieser  Kosten 
besteht  auch  danu,  wenn  der  Verungliiekte  alimentationspflichtige  Aszen- 
denten  hat,  und  es  macht  keinen  Untersehied,  oh  diese  arm  oder  ver- 
mogend  sind. 

Freufsisches  Recht. 
Enteignungsrecht. 

Enteignungsgeietz  vom  II.  Juni  1874.  §§  II,  25  Abs.  4,  30. 

Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  11.  Milrz  1889.  Entsch.  XXIV.  No.  43  S.  206  ff. 

Die  fur  die  Beschreitung  des  Rechtsweges  im  §  30  des  Enteignungs- 
grsetzes  vom  30.  Juni  1874  vorgesehene  Frist  beginnt  mit  Zustellung  des 
die  Entsehadigungssumme  festsetzenden  Besehlusses  der  Verwaltungs- 
behorde  an  den  Grundeigenthumer  auch  gegen  den  Miether  (§  It  das.), 
wenn  dieser  zu  dem  Verfahren  geladen  ist  und  sieh  nicht  gemeldet  hat. 
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Enteignungsgesetz  vom  30.  Juni  1874.  ^  29,  32,  34. 

Erkenntnils  des  Keichsgerichts  vom  26.  Oktober  1889.  Ent«ch.  XXIV  No.  (3  S.  323  ff. 

Die  Zinsen  der  hinterlegten  Entsehadigungssumme  fur  die  Zeit  vor 
Vollziehung  der  Enteignung  gebQhren  deni  Eigenthiimer,  nicht  dem  Unter- 
uehmer. 

Kommunalbesteuerung 

Gesetz  vom  25.  Juli  1885,  betr.  Erganzung  und  Abanderung  einiger  Bestimmungen  iiber  die 
Erhebung  der  auf  das  Einkommen  gelegten  direkten  Kommunalabgaben. 

Erkenntnifs  des  Reichsgerictats  vom  29.  Mai  1889.   Entgch.  XXIV  No.  48  S.  230  ft. 

Die  Steuer,  welche  die  Gemeinden  auf  Gruud  des  Gesetzes  voui 
27.  Juli  1886  vom  Einkorameu  des  Staatsfiskus  aus  den  Domanen  erheben, 
ist  eine  personliche,  nicht  eine  dingliche  Abgabe,  und  fallt  daher  dem 
Staatsfiskus,  nicht  aber  dem  Domauenpachter  zur  Last. 

Strafrecht. l, 
Relchsstrafgesetzbuch  §  316  Abs.  2. 

Erkeuntnifs  des  Reichsgerichts  vom  14.  Januar  1890.   Entsch.  No.  68  S.  190  ff. 

Wenn  audi  die  Pllichten  der  Eisenbahnbediensteten  zuuaehst  in 
Dienstanweisungen  aufgezahlt  sind,  so  wird  doch  durch  diese  der  Pflichten- 
kreis  des  Eisenbahnpersouals  nicht  ersehopft.  Insbesondere  versteht  der 
§  316  Abs.  2  des  Strafgesetzbuchs  unter  den  den  Eisenbahnbedienstesten 
obliegenden  Pflichten  nicht  blol's  diejenigen.  welche  in  Dienstanweisungen 
ausdrucklich  aufgefuhrt  sind.  Welche  Pflicht  den  einzelnen  Personen  in 
den  von  der  Dienstanweisung  nicht  vorgesehenen  Fallen  obliegt,  ist  eine 
in  jedem  Falle  besonders  zu  beurtheilende  thatsiiehliehe  Frage. 


:)  Entscheidungen  des  Reichagerichts  in  Stiafsachen,  herausgei^eben  vi>n  den 
Mitgliedern  des  Gerichtshofea  und  der  Reichsanwaltxehaft.  Bd.  XX.  Leipzig. 
Yeit  &  Co.   1890.   Vergl.  zuletzt  Archiv  1*90  S.  606. 
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Rechtsgrundsatze   aus  den  Entsoheidungen  des  kOnigl.  Ober- 

verwaltungsgerichts. ') 
Zusammengestellt  von  F.  Seydel,  (ieheimer  Uegierungsrath. 

I.  Kreis-  und  Kommunalabgaben. 

Steuerpfllchtiges  Einkommen  des  Fiekus  aus  dem  Eisenbahnbetriebe.  Aufierrreufsische 

BetriebMtatten. 

Endurtheil  (II.)  vora  24.  Oktober  1890,  Archiv  fiir  Kisenbabnwesen  1891  S.  1G3. 
Koinmunalabgabengesetz  vom  27.  Juli  18S5,  {?§  5,  7. 

Es  widerstreitet  uicht  den  gesetzliehen  Bestimmungen,  wenn  bei  Fest- 
stellung  des  steuerpfliehtigen  Reineinkommens  der  preufsichen  Staatseisen- 
bahnen  gemafs  dem  Kommunalabgabengesetze  vom  27.  Juli  1885  die  auf 
aufserpreufsische  Betriebsstiitten  und  die  auf  preufsisehe  Gutsbezirke 
enttallenden  Antbeile  von  dem  Gesammteinkommen  von  dem  letzteren  in 
Abzug  gebracbt  werden.  Beziiglich  der  aufserpreufsischen  Betriebsstiitten 
finden  diejenigen  Grnndsatze  entsprechende  Anwendung,  welche  in  dem 
tindurtheile  vom  5.  November  1889  (Entsch.  Bd.  18  S.  86)')  bezuglieh 
der  in  Gutsbezirken  beletfenen  Betriebsstiitten  zur  Geltung  gebraeht  sind. 


II.  Strafsen-  und  Wegebau. 
Unterhaltung  elner  Im  Zuge  eines  Offentllchen  Weges  hegerden  Brlicke. 

Endurtheil  vIV.)  vom  3.  Juni  1R90,  Entsch.  Bd.  19  S.  217  ft. 

Eine  im  Zuge  eines  fiffentlichen  Weges  liegende.  fiber  ein  Privat- 
gewasser  fuhrende  Briicke  ist  von  demjenigen  zu  unterhalten,  wehhein 
naeh  dem  bestehenden  offentliehen  Rechte  ilie  Unterhaltung  der  fiffent- 
liehen  Wege  innerhnlb  des  betreffenden  Gemeinde-  oder  Gutsbezirks 
obliegt. 

Liegt  eine  solehe  Briicke  derartig  an  den  Grenzen  zweier  Kommunal- 
bezirke,  dafs  die  letzteren  sich  beiderseitig  nur  bis  an  das  uberbruckte 
Privatgew&sser  erstrecken,  dieses  let/.tere  aber  einem  bcsonderen  Genieinde- 
oder  Gutsbezirke  angehfirt.  so  liegt  die  Unterhaltung  der  Brucke  aus- 
schliefslieh  demjenigen  oh,  welcher  innerhalb  des  letztgedachten  Gemeinde- 
oder  Gutsbezirks  die  Wegebaulast  zu  tragen  hat. 


•>  Fortsetznng  der  Zusammenstellungen  im  Archiv  fiir  Eisenbahuwesen  1879 
S.  119  ff.,  1880  S.  125  ft.,  1881  S.  126  ff..  1883  S.  73  ft*.,  1884  S.  42  ft'.  U.  S.  672  ft., 
1885  S.  698  ff.,  1886  S.  810  ff.,  1887  S.  605  ft..  1888  S.  105  ft*,  u.  S.  596  ff.,  1889  S.  282  ff. 
u.  S.  716  ff.,  1890  S.  664  ff 

')  Vorgl.  Archiv  fiir  Eisenbahnwesen  1MK)  S.  664.  (J65. 
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Verwaltungaatreitverfahren  in  Wegebausachen.  Wetfpreufoischei  Wegebaureglement. 

Endnrthei)  (IV.)  voni  6.  Mai  1890,  Entsch.  Bd.  19  S.  226  ff. 
ZnatandigkeiUgesetz  vom  l.  August  1883,  §§  55,  66. 
Wejreregleinent  fitr  Westpreufsen  u.  s.  w.  vom  4.  Mai  1796. 

Der  Richter  ini  Verwaltungsstreitverfahren  hat  <lie  Reehtskontrole 
fiber  die  Verfugungen  und  Beschliisse  der  ;Wegepolizeibehordeu  geraafs 
§  56  des  Zustandigkeitsgesetzes  in  der  Weise  zu  uben.  dafs  er  die  gegen 
♦lie  Wegebaupflichtigen  erhobeneu  Anforderungen  uieht  nur  auf  ihre  recht- 
liehe  Zul&ssigkeit,  sondern  audi  nach  freiem  Ermessen  auf  ihre  Ange- 
messenheit  und  Zweckmafsigkeit  zu  prufen  hat.  Folgt  daraus  aueh  nicht 
seine  Berecbtigung.  an  Stelle  der  ergangenen  Beschliis.se  neue  Anord- 
nungen  auf  einer  vollig  veisrhiedenen  thatsachlichen  und  rechtlichen  Grund- 
lage  zu  erlassen,  so  ist  es  doeh  nicht  minder  unzul&ssig,  die  Anordnungen 
der  Wegebaupolizeibehorde  im  ganzen  Umfange  uud  soweit  aufzuheben, 
als  sie  etwa  noeh  in  irgend  einem  Theile  deni  freien  Ermessen  des  Ver- 
waltungsriehters  nicht  entsprechen.  Wo  also  durch  den  Beschlufs  einer 
Wegebaupolizeibehorde  und  (lessen  Anfeehtung  die  Frage  zur  Entscheidung 
gestellt  ist,  wie  ein  bestehender  oftcntlicher  Weg  im  Interesse  des  offent- 
lichen  Verkehrs  auszubauen  ist,  inufs  der  Verwaltungsrichter,  wenn  er  die 
Anforderungen  der  Wegebaupolizeibehorde  nach  rechtlichen  oder  thatsach- 
hVhen  Beziehungen  zu  weitgehend  tindet.  das  Mindermafs  dessen  feststellen, 
was  nach  den  mafsgebenden  rechtlichen  und  thatsachlichen  Verh&ltnissen 
gefordert  werden  kann  und  mufs. 

Die  Vorschrift  im  §  *20  des  westpreufsisehen  Wegereglements.  wonach 
die  sogenannten  „kleinen  Wege"  (d.  i.  Kommunikationswege)  uberall  so 
breit  gemacht  werden  sollen,  dafs  vier  Pferde  neben  einander  gehen  konnen, 
hat  es  zwar  nicht  ausgeschlossen,  dafs  die  Koinmunen  ihre  Kommunikations- 
wege thaisachlich  in  grofserer  als  der  daselbst  vorgesehenen  Breite  her- 
stellen.  Fur  die  Bemessung  des  polizeilich  Erzwingbaren  bildet  der 
§  20  dagegen  eine  Schranke,  die,  auch  wenn  sie  nach  Mafsgabe  der 
heutigen  Verkehrsbediirfnisse  unsachlich  sein  sollte,  doch  zu  Recht  besteht 
und  berucksichtigt  werden  mufs. 

Besondere  Beitrage  zur  Unterhaltung  bffentlicher  Wege  fur  deren  Abnutzung  durch  Unttr- 

nehmer  von  Fabrikea  u.  s.  w. 

Endurtheil  (IV.)  vom  20.  Dezember  1889,  Entscb.  Bd.  19  S.  231  ff. 
Endurtheil  (IV.)  vom  22.  April  1890,  Entsch.  Bd.  19  S.  240  ff. 
Gesetze  vom  26.  Februar  1877,  G.-S.  S.  1«,  —  vom  28.  Mai  1887.  G.-S.  S.  277.  ~ 

vom  14.  Mai  18-8,  G.-S.  S.  116. 

Die  durch  besondere  Gesetze  begrundete  VcrpHichtung  der  Unter- 
nehmer  von  Fabriken  u.  s.  w.,  fur  die  dauernde  und  erhebliche  Abnutzung 
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offentlicher  Wege  zu  deren  Unterhaltung  hesoudere  Beitriige  zu  /.ahlen. 
wird  dadurch  nicht  ausgeschlossen,  dafs  die  Fabriken  bereits  vor  Erlafs 
der  die  Beitragspflicht  in  den  einzelneii  Provinzen  einfuhrenden  Gesetze 
in  Betrieb  gesetzt  sind. 

Die  Beitragsforderungen  erstiecken  sich  rcgclmaTsig  auf  die  vor  ihrer 
Erhebung  bereits  stattgefundene  Abnutzung  der  Wege  durch  den 
Fabrikbetrieb.  Die  Abmessuug  eines  zutreffendeu  Beitrages  laTst  sieh  der 
ganz  ubei  wiegenden  Kegel  naeh  nur  auf  der  Grundlage  thatsaehlich  bereits 
lur  den  Wegebaupflichtigen  erwachsener  Ausgaben  und  einer  bereits  in 
Folge  des  Betriebes  vnllzogenen  Wegeabnutzung,  also  fur  die  Ver- 
gangenlieit  bewirken.  Eine  Festsetzung  fur  die  Zukunft  kann  nur  iu 
solchen  seltenen  Fallen  vorgenommen  werden,  wo  sowohl  der  Umfang  des 
Fabrikbetriebes  wie  dessen  Einwirkung  auf  die  Wegeabnutzung  und  die 
dadurch  entstehenden  Kosten  mit  volliger  Sicherheit  im  Voraus  zu  be- 
stimmen  sind. 

Die  Besitzer  der  betheiligten  Fabriken  u.  s.  w.  sind  niemals  zu  einer 
Klage  berechtigt;  sie  konnen  daher  auch  nicht  auf  diesem  Wege  die  Herab- 
setzung  eines  ihnen  auferlegten  Beitrases  erwirken. 


Anlage  und  Unterhaltung  neuer  Strafsen.  Zustandigkeitsverhaltnisse 

Endurtheil  (IV.)  vom  11.  April  1890,  Entsch.  Bd.  19  is.  242  ff. 
Endurtheil  IV.)  vom  10.  Juni  1890,  Entsch.  Bd.  19  S.  247  ft". 
FluehtliuieiiKesetz  vom  2.  Juli  1875.       12,  15. 

Die  Polizeibehorden  sind  nicht  zustiindig,  die  Erfiillung  derjenigen 
Verpnichtungeu  zu  erzwingen.  welche  bezuglich  des  Baues  und  der  Unter- 
haltung der  Strafseu  den  Unternehmern  neuer  Stralsenanlagen  oder  den  au- 
grenzenden  Eigenthuniern  durch  Ortsstatut  gemifs  §  15  des  Gesetzes  vom 
2.  Juli  1875  auferlegt  sind.  Das  wegebaupflichtige  Rechtssubjekt ,  an 
welches  die  Polizeibehorde  sicb  in  diesen  Fallen  zu  halten  hat,  ist  regel- 
niafsig  die  Stadtgemeinde.  Eine  Befugnifs,  die  ihr  obliegende  Wegebaulast 
durch  Ortsstatut  derartig  auf  Privatpersonen  zu  Qbertragen,  dafs  sie  die 
Wegebaupolizeibehorde  an  diese  verweisen  konnte.  ist  der  Gemeinde  nicht 
beigelegt. 

Die  von  den  angrenzeuden  Eigenthuniern  bei  dem  Aubau  an  den 
neuen  Strafsen  zu  leistenden  Geldbeitrage  haben  die  rechtliche  Xatur  einer 
Gemeindelast  und  sind  als  solche  lediglich  von  der  Stadt gemeinde  zu 
fordera.  Etwaige  Streitigkeiten  zwischen  der  letzteren  und  den  Eigen- 
thumern  konnen  daher  nur  auf  dem  fur  den  Streit  iiber  Gemeindelast  en 
vorgeschriebenen  Wege  (§§  18.  M  des  Zustandigkeitsgesetzes  vom 
1.  August  1883)  zum  Austrajie  gehrucht  werden. 
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Herstellung  und  Unterhaltung  der  BUrgersteige. 

Endurtheil  (II. .1  vom  Is.  Marz  1890  und  vom  14.  Marz  1*90.  Entsch.  Kd.  19 

S.  70  ff.,  77  ff. 

A.  L.-K.  I  8,  §|5  81,  -2. 

Eine  Geraeinde  ist  nicht  befugt,  die  ihr  —  sei  es  nach  dem  all- 
gemeinen  offentlichen  Rechte  oder  zufolge  einer  der  PolizeibehSrde  gegeu- 
uber  in  rechtsverbindlicher  Weise  geschehenen  Uebeniahme  —  obliegende 
Herstellung  und  Unterhaltung  der  Burgersteige  als  Nnturalleistung  den 
Strafsenadjazenten  aufzuerlegen.  Wohl  aber  darf  sie  die  letzteren  zur 
Leistung  entsprechender  Pracipualbeitriige  zu  den  ihr  aus  der  Her- 
stellung und  Unterhaltung  der  Burgersteige  erwachsenden  Kosten.  als 
einer  besonderen  Abgabe,  heranziehen,  jedoch  unbesehadct  des  Satzes, 
dafs  die  Bestatigung  von  Gemeindebesehlussen,  durch  welche  „besondereu 
Gemeindesteuern  eingefiihrt  werden.  der  ministeriellen  Zustimnmng  hedarf.1) 

—    r  — 

Beitragspflicht  zu  den  Kosten  neuer  Straleenanlagen. 

Endurtheil   II.)  vom  id.  Mai  lsjio,  Entsch.  Rd.  19  S.  *H  ft. 
Fluchtliniengesetz  vom  2.  Juli  1875.  £  15. 

Die  Beitragspflicht  der  Adjazenten  zu  den  Kosten  einer  ueuen  Strafsen- 
anlage  ist  nicht  erst  dadurch  bedingt,  dafs  der  diese  Strafsenanlage  um- 
fassende  Bebauungsplan  zur  Zeit  der  Neuanlage  bereits  Offentlich  be- 
kannt  gemacht  war.  Dieselbe  ist  viehnehr  schon  dann  begriindet,  wenn 
die  Neuanlage  erfolgt  ist  zu  einer  Zeit,  wo  der  die  betreffende  Strafse 
mitumfassende  Bebauungsplan  aufgestellt  und  die  Einleituug  des  die 
Feststellung  von  Fluchtlinien  bezweckenden  Verfahrens  seitens  der  Gemeinde- 
behflrden  beschlo.ssen  war. 

Verlegung  bffentlicher  Wege. 

Endurtheile  (IV.)  vom  25.  Februar  und  vom  1.  Juli  1890,  Entsch.  Bd.  19 

S.  25d,  259  ft". 

Zustandigkeitsgesetz  vom  1.  August  1883,  §  57. 

Der  §  57  des  Zustiindigkeitsgesetzes  gewahrt  im  Streitc  fiber  die 
Einziehung  eines  offentlichen  YYegcs  jedein  aus  dem  Publikuni  ohne  alle 
Einschriinkung  Einspruch  und  Klage. 

i 

M  Die  voratehende  Eutacheidung  betrifFt  nur  das  Gebiet  der  Stiidteorduung  fiir 
die  sechs  ostlicben  Provinzen  vom  30.  Mai  1853  und  der  Stadteordnung  fiir  die  Provinz 
Westfalen  vom  19.  M&rz  1856.  —  Vergl.  anch  die  Entscheidungen  des  Oberverwal- 
tungsgerichts  vom  18.  Februar  1884,  Archiv  fiir  Eisenbahnweseu  1884  S.  57G.  und 
vom  16.  Mai  1*88.  daselbst  1889  S.  285. 
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Unter  dor  Verlegung  eines  offentlicben  Weges  im  Sinne  des  $  57  a.a.O. 
kann  nicht  jede  Kegulirung  eines  Wegetheils  verstanden  werden,  bei  weleher 
zum  Zwecke  der  Gradelegung  oder  sonstigen  Verbessening  ein  Stuck  des 
Wegekorpers  durch  ein  anderes  ersetzt  wird.  Vielmehr  mufs  unterschieden 
werden,  ob  nach  Mafsgabe  der  Ortlichen  Verhaltnisse  das  Wegestfick  eine 
solche  Bedeutung  und  Selbstandigkeit  in  Anspruch  nehmen  kann,  dafs  es 
als  Weg  im  Gegensatz  zum  Wegetheil  zu  hehandeln  ist  odor  nicht. 


Begriff  einer  Prlvatstrarae. 

Endurtheil  (IV.)  vom  1.  April  1890,  Entsch.  Bd.  19  S.  367  ft". 
Fluchtliniengesetz  vom  2.  Juli  1875,      1,  2.  12. 

Der  Begriff  einer  Privatstrafse  darf  nicbt  auf  solche  Strafsen  -an- 
gewendet  werden.  welcbe  zwar  fur  den  Offentlicben  Verkehr  und  den  Anbau 
mit  Zustimmung  der  Polizeibehorde  bestimmt  sind,  aber  von  den  Unter- 
nehmern  der  Anlage  oder  von  deu  Eigenthumeni.  sei  es  der  Strafse  selbst, 
sei  es  der  augrenzendeu  Grundstilcke,  unterhalten  werden  und  sich  im 
Privatbesitze  befinden.  Solche  Strafsen  sind  offentliche  Strafsen,  da  die 
Oeffentlichkeit  eines  Weges  dadurch  nicbt  ausgeschlossen  wird,  dafs  seine 
Unterhaltung  einem  anderen  Reehtssubjckte  als  dem  regelmafsig  Wege- 
baupflichtigen  obliegt  und  dafs  sein  Grund  und  Boden  im  Privateigenthum 
fines  Dritten  stent.  Mine  Privatstrafse  im  Rechtssinne  ist  nur  da  vor- 
banden,  wo  die  Strafse  der  VerfQgungsgewalt  des  Eigenthumcrs  unterliegt 
und  kraft  derselben  dem  offentlichen  Verkehr  entweder  tbatsachlicb  ent- 
zogen  ist,  oder  doch  jcder  Zeit  eutzogen  werden  kann. 

Das  Gesetz  vom  2.  Juli  1875  bescbaftigt  sich  mit  derartigeu  Strafsen 
iiberhaupt  nicbt:  es  beziebt  sich  vielmehr  lediglich  auf  offentliche  Strafsen. 
Deshalb  ist  auch  die  Anlegung  einer  wirklichen  Privatstrafse  durch  das 
Gesetz  weder  ausdrihklich  verboten,  nocb  mittelbar  ohne  Weiteres  un- 
thunlich  gemacht. 

JJI.  Baupolizei. 

Errichtumj  neuer  Analedelungen. 

Endurtheile  (IV.)  vom  29.  November  1889,  28.  MSlrz  und  10.  Juui  1890,  Entach. 

Bd.  19  S.  398  ff. 

Ansiedelungsgesetz  vom  25.  August  1876.  §§  13,  15,  18,  19. 
Eine  Ansiedelung  im  Sinne  des  Gesetzes  vom  25.  August  1876  liegt 
immer  nur  dann  vor.  wenn  „nicht  innerhalb*  einer  im  Zusammenhange 
gebauten  Ortschaft  ein  Wobnhaus  erriohtet  werden  soil. 
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III  Gemafsheit  des  §  15  a.  a.  0.  kann  die  Ansiedeluugsgenehmigung 
versagt  werden,  wenn  gegeu  die  Ansiedelung  von  dem  Eigenthumer  u.  s.  w. 
»*ines  benachbarten  Grundstticks  oder  von  dera  Vorsteher  der  Gemeinde  u.  s.  w. 
Eiusprueh  erhobcn  und  der  Einsprueh  dureh  Thatsaehen  begrundet  wird, 
welche  die  Annabme  rechtfertigeu,  dais  die  Ansiedelung  den  Schut/  der 
Xutzungen  benarhbarter  Grundstucke  aus  dem  Feld-  oder  Gartenbau,  aus 
der  Forstwirthschaft.  der  Jagd  oder  der  Fiseberei  gefahrden  werde.  Hier- 
nach  ist  die.  Vcrsagung  der  Ansiedeluugsgenebmigung  uuter  den  im  §  15 
bezeiehneten  Voraussetzungen  nicht  unbedingt  geboteu,  sondem  vielmehr 
in  das  verstandige  Ermessen  der  zur  Entscheidung  berufeuen  Behiirde 
irestellt. 

Andere  ottentliche  Interessen  als  die  im  §  15  a.  a.  O.  hervorgehobenen 
des  Schutzes  der  Nutzungen  benarhbarter  Grundstucke  konnen  zwar  fur 
die  Ertheilung  der  Ansiedelungsgenehmigung  in  tietraeht  konunen,  uieht 
aber  far  die  Versagung  derselben.') 


Errichtung  neuer  Ansiedelungen  in  der  .Provinz  Hannover. 

Endurtheil  <IV.  voin  18.  Marz  1890,  Entsch.  Bd.  19  S.  40ti  ft'. 

«'e«etz,  betr.  die  GrUndung  neuer  Ansiedelungen  in  der  Provinz  Hannover,  vom 

4.  Juli  18*7,  i?§  15,  16. 

Nacb  §  15  Abs.  .'J  des  Ansiedclungsgesetzes  fur  die  Provinz  Hannover 
vom  4.  Juli  1887  ist  die  Ansiedelmigsgenehtniguiig  zu  versagen.  wenn  und 
so  lange  die  Gemeinden-.  Kirehen-  und  Srhulverh&ltnisse  der  Ansiedelung 
niebt  in  einer  dem  oftentlichen  Interesse  und  den  ortlirhen  Verhaltnissen 
entspreehenden  AVeise  geordnet  sind.  Dieser  Vorscbrift  kann  nur  dadun-h 
Geniige  geleistet  werden.  dafs  der  Unternehmer  den  Nachweis  erbringt, 
dafs  die  Gemeinde-.  Kirehen-  und  Schulverhaltnisse  der  Ansiedelung  in 
der  vom  Gesetze  bezeiehneten  Weise  geordnet  sind.  Der  erforderliche 
Xachweis  wird  regelmafsig  (lurch  einc  von  den  zustandigen  Gemeinde- 
oder  Verbandsorganen,  nOthigenfalls  von  den  Aufsicbtsbehorden  abzugebende 
Erklarung  des  Inhalts  zu  fuhren  sein.  dais  die  Ordnung  erfolgt  oder  eine 
Ivegelung  entbebrlicb  sei. 


')  In  Betreft  der  Errichtung  von  Balm wftrterwohuhilusern  aufserhalb  der 
im  Zusaimnenhange  gebauten  Ortschaften  vergl.  Kndurtheil  vom  25.  Juni  1879, 
Entsch.  Bd.  5  S.  392. 


Digitized  by  Google 


3ti6 


Rechtsprechung  uud  (tt'setzgebmiir. 


IV.  Wasserrecht. 
Riumung  der  WasserlHufe.  Hannoveraohet  Reoht. 

Endurthcil  (III.)  vom  J).  Juni  IK*>,  Entsch.  Bd.  19  8.  302  ft". 
Haunoversches  Gesetz  vom  22.  August  1*17  (Hannov.  G -S.  8.  263  . 
Zustiiudigkeitsgesetz  vom  1.  August  1883,  §  60. 

Eine  aus  dem  offeutlichen  Reehte  herzuleitemh',  polizeilich  erzwing- 
bare  Pflicht  dor  Anlieger  eines  Wasserlaufes  zu  (lessen  Raumuug  besteht 
in  der  Provinz  Hannover  nur  bei  natiirlichcn,  nicht  aber  bi'i  kiln st lich 
hergestellten  Wasserlaufen.  Jene  Pflicht  erstreckt  sich  audi  anf  solche 
natiirliehen  Wasserziige.  velche  spate r,  inshesondere  im  Thdlnngsverfaluvn. 
begradigt  worden  sind.') 

V.  A  tide  re  Entscheidungcn. 
Berucksichtlgung  der  EisenbahngrundatQcke  bei  Vertheilung  von  Jagdpachtertrignissen. 

Endurtheil  (III.)  vom  27.  Marz  1890,  Arcliiv  fitr  Kisenbahnwesen  1H90  S.  10*0 
Jagdpolizeigesetz  vom  7.  Milrz  1850.  4?S^  4,  11. 

Das  Jagdpolizeigesetz  yom  7.  Miirz  1850  unterscheidet  bei  der  Zu- 
wcisung  zu  den  gemeinschaftlichen  Jagdbezirken  nicht,  oh  auf  den  be- 
treffenden  Grundstucken  die  Jagd  rechtlich  oder  tbatsaciilich  crschwert  ist, 
inshesondere  gewisse  Arten  der  Ausubung  der  Jagd  verboten  oder  un- 
moglich  sind.  Es  liegt  daher  auch  kein  Grund  fur  die  Annalmie  vor.  dafs 
die  als  Bahnkorper  oder  Wege  benutzten  Grundstiickc  urn  dieser  Eigeu- 
schaft  willen  von  dem  gemeinschaftlichen  Jagdbezirke  ausgeschlossen  seien. 
Bei  der  Vertheilung  des  Jagdpathtertrages  eines  gemeinschaftlichen  Jagd- 
bezirkes  sind  daher  auch  diese  Grundstucke  mit  zu  berucksiditigen. 

Polizelliche  Genehmlgung  der  zu  Privatzweoken  hergestellten  Geleisanlagen. 

Eudnrtbeil  (I.)  voin  13.  September  1890,  Archiv  fur  Eiseubahnwesen  1891  S.  158. 

Es  ist  zulassig,  fur  den  Fall,  dafs  private  Geleisanlagen  in  einem  Be- 
zirke  in  grol'serer  Anzahl  entstehen  oder  zu  erwarten  sind,  durch  Polizei- 
verordnung  allgemein  die  Voraussetzungen.  unter  welehen  solche  zugelassen 
werden,  vorzuschreihen  oder  auch  zur  Kontrole.  dafs  diese  im  Einzelfalle 
geniigend  beacbtet  werden,  die  vorgkngige  Vorlage  des  Projektes  und  dessen 
Genehmigung  anzuordnen.  Fehlt  es  an  einer  Recbtsnonn.  so  bedarf  es 
•zur  Ilerstellung  soldier  Geleisanlagen  einer  polizeilicben  Genehmigung 

')  Vergl.  auch  Endurtheil  vom  6.  Pebrnar  is**.  Kntsch.  Bd.  10  S.  313  ft.. 
Arcliiv  fur  Eiseubahnwesen  1S89  S.  2*8. 
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nicht.  Die  Polizei  wfirde  erst,  nachdem  Storungen  der  offentlichen  Ord- 
nung  und  Sieherheit  oder  Gefahren  eingctreten  sind,  oder  doch  nach  ver- 
standigem  Ermessen  zu  befiirchten  stehen,  einzuschreiten  befugt  sein,  nicht 
aber  action  wegen  der  blofsen  Moglichkeit  kiinftiger  Storungen. 

Krankenver»icherung  der  Arbetter. 

1.  Endurtheil  (III/!  vom  10.  April  1890,  Entsch  Bd.  19  S.  343  ft'. 

Krankeuversicherungsgesetz  vom  15.  Juni  1883,  §§  57,  58. 

Durch  die  Bestimmungen  im  Abs.  3  des  §  67  nod  im  Abs.  2  des 
§  58  des  Krankenversicherungsgesetzes  vom  15.  Juni  1883  ist  den  Betriehs- 
unternehmern  and  Kassen,  welche  die  einer  Gemeinde  oder  einem  Armen- 
verbande  obliegende  Verpuiehtnng  zur  Unterstutzung  hilfsbedurftiger  Per- 
sonen  erffillt  haben,  ein  im  Ve  rwalt  ungsst  reitverfahren  verfolgbarer 
Regrefsansprueh  gegen  die  Gemeinde  oder  den  Armenverband  nicht  ver- 
liehen.  Der  Abs.  3  des  §  57  hat  gleieh  dem  Abs.  2  lediglich  den  gegen 
die  Krankenkassen  zu  nehmenden  Regrefs  zum  Gegenstande.  Sein 
lnhalt  ist  der,  dafs  unter  derselben  Voraussetzung  uud  in  deinselben  Um- 
fange.  wie  sich  nach  Abs.  2  der  Uebergang  des  dem  Kassenmitglicde  gegen 
die  Krankenkasse  zustehenden  Unterstutzungsanspruchs  auf  die  Gemeinde 
und  den  Armenverband  vollzicht,  dieser  Uebergang  auf  Betriebsunternehraer 
und  Kassen,  welche  die  den  Gemeinden  und  Armenverbanden  obliegende 
Verpflicbtung  zur  Unterstutzung  hilfsbedurftiger  Personen  auf  Grund  ge- 
setzlieher  Vorschrift  erfullt  haben,  stattfinden  soil.  Erst  im  Abs.  4 
bebandelt  der  §  57  einen  nicht  gegen  die  Gemeindekrankenversicherung 
oder  Krankenkasse,  sondem  von  ihr  zu  nehmenden  Regrefs. 

Fur  die  Anwendung  des  dargelegten  Inhalts  des  Abs.  3  des  §  57 
fehlen  in  Preufsen  die  Voraussetzungen,  da  gesetzlicbe  Vorscbriften.  wie 
sie  der  Abs.  3  in  Bezug  nimmt,  in  Preufsen  nicht  hestehen. 

2.  Endurtheil  fill.)  vom  28-  April  1890,  Entsch.  Bd.  19  S.  351  ff. 

Krankenversicherungsgesetz  vom  15.  Juni  1883.  *?  1. 

Die  von  dem  Unternehmer  eines  Gewerbebetriebes  mit.  Hilfe  un- 
selbstandiger  Arbeiter  ausgefuhrte  Herstellung  und  Unterhaltung  der  fur 
den  Betrieb  crforderlichen  Werkzeuge,  Maschinen  und  sonstigen  Betriebs- 
mittel,  insofcm  sie  nach  der  Einrichtung,  welche  dem  Betriebe  gegeben 
ist.  mit  zu  dem  Gegenstande  des  Unternehmens  gehort.  bildet  einen  Theil 
des  Gewerbebetriebes  selbst.  Die  mit  solchen  Arbeiten  beschaftigtcn  Per- 
sonen sind  daher  als  in  dem  Gewerbebetriebe  selbst  beschiiftigt  anznsehen 
und  dementsprechend  versieherungspfliehtig. 
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Vorbedingungen  fur  da*  Zustandekommen  eines  KreisausschuTsbeichlusses. 

Endurtheil  (III.)  vom  12.  Juui  1890.  Entsch.  Bd.  19  S.  4  ff. 
Kreisverordnung  vom  13.  Dezeiuber  1-72,  §  131. 
Eiu  vollgfiltiger  Beschlufs  des  Kreisausschusses  fiber  einen  durrh 
Beschhifsfassung  zu  erledigenden  Gegetustand  kaun  (lurch  Einforderung  und 
Verlautbarung  schriftlicher  Erklarungen  der  zu  einer  Sitzung  nicht  ver- 
sammelten  Mitglieder  des  Kreisausschusses  nicht  herbeigeffihrt  werden. 

„Rechtskraft"  der  im  Betchwerdeverfahren  gegen  polizelllche  Verfugungen  ergangenen 

Beechelde. 

Endurtheil  iIV.:  vom  3.  Dezerober  1889,  Eutsch.  Bd  l'j  S.  375  ft. 
Polizeiliche  Verfugungen  konnen.  aueh  wenn  sie  im  form  lichen  B»'- 
schwerdeverfahren  aufser  Kraft  gesetzt  sind,  mit  voller  rechtlicher  Wirkung 
von  Neuem  erlassen  werden,  und  sind  nicht  unter  Bezugnahme  auf  die 
im  Beschwerdeverfahren  endgultig  ergangenen  Bescheide  aus  dem  Grunde 
der  rechtskraftig  entschiedenen  Sache  (res  judicata)  anfechtbar.  Der  Aus- 
druck  „Rechtskraftw  hat  auf  dem  Gebiete  des  verwaltungsgerichtlichen 
Beschwerdeverfahrens  immer  nur  die  Bedeutung,  dafs  entweder  <len  Be- 
theiligten,  wenn  sie  den  Bescheid  nicht  angreifen,  das  Recht  zu  einer 
weiteren  Anfechtung  der  polizeilichen  Verfugung  verloren  geht,  oder  dafs 
die  Verfugung,  wenn  sie  in  der  Beschwerdeinstanz  aufgehoben  wird,  gegen 
die  Betheiligten  nicht  mehr  in  Vollzug  gesetzt  werden  kann.  Daruber 
hinaus  erstreckt  sich  die  Rechtswirkung  der  Bescheide  nicht;  insbesondere 
kann  nicht  dadurch,  ebenso  wie  durcli  ein  reehtskrfiftiges  Urtheil,  ein  be- 
stimmtes  Rechtsverhfiltnifs  zwischen  der  Polizeibehorde  und  <lem  Be- 
theiligten ein  fur  alle  Male  festgestellt  werden. 


Geeetzgebung. 

Deutsches  Reich.    Internationales  Uebereinkommen  fiber  den 
Eisenbahnfraehtverkehr  vom  14.  Oktober  185X). 

Dem  Keichstage  znr  verfassnngsmttfsigen  Beschluffiialune  am  13.  Februar  1891 
vorgelegt.   (Drucks.  2-<l.) 

Prenfsen.    Gesetzent wurf.  betr.  die  Erweiteruni*,  Vervollstandiguni; 

und  bessere  Ausrfistung  des  Staatseisenba linnet zes. 

Dem  Abgeordnetenbause  am  9.  Februar  IS91  vorgelegt.   (Drueks.  No.  1H). 

Der  Inhalt  dieaes  (iesetzentwurts  ist  in  dem  Anfsarze  S.  26!  ff.  dieses  Heftes 
mitgetheilt. 
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Erlafs  des  Ministers  der  offentlieben  Arbciten  vom  2.  Fe- 
bruar  1891.  betr.  Fiirsorge  fiir  die  in  Kafigen  unci  dergl.  znr  Be- 
fftrderung  gelangenden  Thiere. 
(Eisenbahn-Verordnnngsblatt  S.  9- 


Wurttemberg.    Verfassungsgesetz  vom  20.  Dezember  1888,  betr.  d if 
Abftnderung  des  §  30  der  Verfassungsurknnde. 

Veroffentl.  in  No.  42  des  Regierungsblattes  fitr  da«  Kiinigreich  WUrtiem- 
berg  vom  30.  Dezember  1888  .S.  445  f. 

Art.  l. 

An  die  Stelle  des  5;  30  der  VerfaBgnngsurkunde  tritt  die  nachfolgende  Be- 
stinimung: 

Niemand  kann  gezwungen  werden,  sein  Eigenthum  und  andere  Rechte  fiir  all- 
gemeine  Staats-  oder  Korporationszwecke  abzutreten,  ehe  Uber  die  Nothwendigkeit 
in  dem  gesetzlich  bestimmten  Verfahren  von  der  zustandigen  BehSrde  entscbiedcn 
nnd  voile  Entschadigung  geleistet  worden  ist.  EoUteht  aber  ein  Streit  Uber  die 
> umme  der  Entschadigung  und  will  sich  der  Eigenthiimer  bei  der  Entscheidnng  der 
Verwaltungsbehtfrde  nicht  beruhigen,  bo  ist  die  Sache  im  ordentlichen  Rechtawejje 
zn  erledigen,  einstweilen  aber  die  von  jener  Stelle  festgesetzte  Summe  ohue  Verzug 
auszubezahlen. 

Den  politischen  Oemeinden  sind  bezil^lich  der  Zulassigkeit  der  Zwaugsenteig- 
nung  die  Kirchengemeinden  gleichgestellt. 

Art.  2. 

Die  Ziffer  8  des  ^  60  der  Yerfassungsurkunde  wird  anfgehoben. 

Unsere  sammtlichen  Ministerien  sind  init  der  Vollzichung  dieses  Gesetzes 
beauftragt. 

Gesetz  vom  20.  Dezeinber  1888.  betr.  die  Zwangsenteignung  von 

Grundstucken  und  von  Rechten  an  Grundstueken. 

Veroffentl.  in  No.  42  des  Regierungsblattes  fiir  das  Konigrcich  Wnrttem- 
berg  vom  30.  Deaember  1888  S.  446  ft. 

Erster  Titel. 
Allgemcine  Bestimmungen. 
Art.  1. 

Die  Zwangsenteiguung  vou  GrundstUcken  und  von  Rechten  an  Grnnd>tiicken 
kann  nur  im  Fail  der  Nothwendigkeit  derselben  fiir  ein  Uuternehiueu  zu  nllgemeinen 
Staats-  oder  Korporationszwecken  und  gegen  vorgangige  voile  Entschadigunir  auf 
Grand  des  in  dem  gegenwartigen  Gesetze  bestimmten  Verfahrens  stattfiuden.  Ge- 
setz. betr.  die  Abiinderung  des  si  30  der  Verfassungsurkunde.  vom  20.  Dozember  i>ss.) 
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Art.  2. 

Die  Zulassigkeit  der  Zwangsenteignnng  filr  ein  bestimmtes  Unternehmen  wird 
durch  eine  nach  Anhtirung  des  Staatsministeriums  ergehende  kbnigl.  Entschliefsnng 
festgestellt.  Dieselbe  bestimmt  das  Unternehmen  nach  seinem  Umfang  und  den  all- 
gemeinen  Grundzilgen  der  AusfUbrung,  den  Unternehmer,  fttr  welchen  die  Enteignnng 
Rtattfindet,  sowie  die  Art  seiner  Vertretung  in  dem  Enteignungsverfahren  und  end- 
lich  die  BehOrde,  welcher  die  Verrichtungen  der  Enteignungsbehbrde  zukommen. 

1st  der  Unternehmer  eine  Privatperoon  oder  PrivatgeselUchaft,  bo  werden  durch 
die  ktinigl.  Entschliei'sung  zugleich  die  Bedingungen  festgesetzt,  welche  demseiben, 
namentlich  in  Betreff  der  Kautionsleistnng  wegen  der  ihm  obliegenden  Verpflichtungen, 
aufzuerlegen  sind. 

Mit  den  Verrichtungen  der  Enteignungsbehiirde  wird  bei  Unternehmungen  zu 
allgemeinen  Staatszwecken  eine  hOhcre  Vcrwaltungsbehiirde  beauftragt  werden, 
welcher  die  Wahrnehmung  des  Staatszwecks,  ftlr  welchen  die  Enteignung  stattfindet, 
obliegt.  Bei  Enteignungen  filr  Korporatiouszwecke  wird  eine  Kreisregierung  als 
Enteignungsbehiirde  bestellt  werden. 

Die  kOnigl.  Entschliefsung,  durch  welche  die  Enteignnng  fttr  zulassig  erklart 
worden  ist,  wird  durch  das  Regierungsblatt  und  den  Staatsanzeiger  verSffentlicht. 

Art.  3. 

Grundstilcke  und  Rechte  des  Staats  unterliegen  der  Zwangsenteignung  nur  in 
dem  Umfange,  in  welcbem  sie  nicht  nach  der  auf  Grund  vorgangiger  Beschlufsfassung 
des  Staatsministeriums  ergehenden  Erklarung  des  zustandigen  Ministeriums  filr  all- 
gemeine  Staatszwecke  erforderlich  sind. 

Diese  Bestimmung  findet  auf  Grundstilcke  der  Korporationen,  welche  dem 
dienstlicheu  Gebrauch  eines  Zweigs  der  Staatsverwaltunggewidraet  sind,  entsprechende 
Anwendung. 

Art.  4. 

Gegenstand  der  Enteignung  kann  sowohl  die  Entziehung  als  die  dauernde 
oder  vorilbergehende  Beschrankung  des  Eigenthums  sowie  ron  Rechten  an  Grund- 
stiicken  sein. 

Eine  vorilbergehende  Beschrankung  kann  hochstens  auf  die  Dauer  von  drei 
Jabren  und  nur  in  dem  Fall  stattfinden,  wenn  dadurch  die  Beschaffenheit  des  Grand- 
stucks  nicht  wesentlich  oder  dauernd  verandert  wird. 

Art.  5. 

Die  Enteignung  erstreckt  sich  auf  die  Abtretungen,  welche  nothwendig  sind 

1.  zur  planmafsigen  Herstellung  derjenigen  Anlagen  (Gebaude,  Einrichtungen 
und  Nebenanlagen).  welche  der  Zweck  des  Unternehroens  erfordert; 

2.  zur  planmafsigen  Herstellung  der  in  Art.  7  Abs.  1  und  2  bezeichneten 
Anlagen  und  Einrichtungen; 

8.  fur  die  behufs  der  planmafsigen  Herstellung  der  in  Ziff.  ]  und  2  er- 
wahnten  Anlagen  erforderlichen  Ablagerungen  von  Erde,  Schutt  u.  dergl. 
aus  Abgrabungen,  Einschnitten,  Tunnels  u.  s.  w.,  oder  znm  Zweck  der 
Gewinnung  der  fdr  Aufschilttungen,  Damme  n&thigen  Materialien. 
Die  vorilbergehende  Beniltzung  fremder  Grundstilcke  nach  der  Bestimmnng  des 
Art.  4  Abs.  2  kann  insbesondere  zu  Interimswegen,  zu  Werk-  und  Lagerplatzen, 
lUnhiltteii  u.  s.  w.  in  Ansprucb  genommen  werden. 
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Art.  6. 

Handlungen,  welche  zur  Vorbereitnng  des  Unternehmens  erforderlich  sind, 
mufs  auf  Anordnung  der  Enteignungsbehftrde,  solange  aber  eine  solche  noch  nicht 
bestellt  iat,  auf  Anordnung  der  h&heren  VerwaltungsbehOrde  oder  der  Kreisregierung 
(Art.  2  Abs.  3  •  der  Besitzer  (Eigenthiimer,  Nutzniefser,  Pachter  oder  Mietber)  auf 
seinem  Grund  und  Boden  geschehen  lassen.  Es  ist  ihm  jedoch  der  hierdnrch  etwa 
entstehende,  nbthigenfalls  im  Rechtsweg  festzustellende  Schaden  zu  vergilteu.  Zur 
Sicherstellung  kann  deui  Unternehmer,  wenn  derselbe  eine  Privatperson  oder  cine 
Privatgesellschaft  ist,  eine  angemessene,  vor  Beginn  der  Handlungen  zu  hinterlegende 
Kaution  auferlegt  werdeu. 

Die  Verfiigung,  wodurch  die  Erniiichtigung  zur  Vomabme  solcher  Vorarbeiten 
ertheilt  wird.  mufa  die  Art  und  den  Umfang  dieser  Vorarbeiten,  sowie  die  Behorde 
oder  Personen,  welche  mit  deren  Vornahrae  beauftragt  sind,  bezeicbnen  und  ist  durch 
das  Oberaint  in  den  betreffenden  Gemeinden  bekannt  zu  machen. 

Von  dein  Beginn  der  Vorarbeiten  ist  niiudestens  zwei  Tage  zuvor  unter  Be- 
zeicbnung  der  Tbeile  der  Markung,  auf  welchen  dieselben  stattfindeu  sollen,  dem 
Ortsvorsteher  Anzeige  zu  machen,  welcber  die  Betheiligten  zu  benachrichtigen  bat. 
Derselbe  ist  ermachtigt,  den  mit  den  Vorarbeiten  beauftragten  Per.sonen  auf  Kosten 
des  Unternebmers  einen  beeidigten  Schatzer  beizugebeu,  um  vorkommende  Beschadi- 
gnngen  sogleioh  festzustellen  und  abzuschatzeu.  Der  durch  die  Schiltzuug  ermittelte 
Schaden  ist  vorbehaltlich  dessen  anderweitiger  Feststellung  im  Kechtswege  den  Be- 
theiligten sofort  auszubezahlen. 

Bei  Betretung  von  Gebaudeu  und  eingefriedigten  Riiumen  ist  auf  Verlangen 
des  Besitzers  den  mit  d<n  Vorarbeiten  beauftragten  Personen  auf  Kosten  des  Unter- 
nehmers  eine  Urkundsperson  beizugeben. 

Die  Ennilcbtigung  zu  Vorarbeiten  kann  audi  auf  die  Vomabme  von  Ver- 
anderungen,  wie  Ausgrabungen,  Fallung  von  Baumen,  Entfernung  von  Einfriedigungen 
u.  s.  w.,  mit  Ausnabin •?  jedoch  der  Zersttirung  von  Baulicbkeiten,  ausgedehut  werden, 
wenn  und  soweit  solche  Veriinderungen  znr  Vorbereitnng  des  Unternehmens  unum- 
ganglich  nothwendig  sind.  Wird  dor  Ermachtigung  ungeachtet  gegen  die  Vornahme 
solcher  Veranderungcn  oder  die  Ausdehnung  derselben  Widerspruch  erhoben,  so  hat 
das  Oberamt  endgiltig  zu  entscbeiden.  Bis  zu  dieser  Entscheidung  ist  der  zur  Zeit 
der  Erhebung  des  Widerspruchs  vorhandene  Znstaud  unveriindert  zu  belassen,  vor- 
behaltlich der  Befugnifs  des  Unternehmers,  fiir  bereits  begonnene  Vorarbeiten  die 
erforderlichen  Sicberbeitsvorkehrungen  zu  treffen. 

Art.  7, 

Der  Unternehmer  ist  verpflichtet,  die  durch  die  Ausfiihrung  des  Uuternehmens 
bedingten  Aenderungen  an  audern  offentlichen  Anlagen  und  Einrichtungen  jeder  Art 
(Wegen,  Flussen,  Kanalen,  Briicken  u.  s.  w.;  uacb  Mafsgabe  der  von  den  zustandigen 
VerwaltungsbehCrden  zu  treffeuden  Anordnungen  in  der  Art  herzustellen,  dafs  da- 
durcb  dem  iSffentlichen  Bediirfnifs  in  gleichein  Mafse,  wie  durch  die  bisherigen  Ein- 
richtungen, genugt  wird. 

Er  hat  ferner  auf  seine  Kosten  diejenigen  Anlagen  und  Einrichtungen  herzu- 
stellen, welche  in  Folge  der  Ausfiihrung  oder  des  Betriebs  des  Unternehmens  im 
Offentlichen  Interesse  geboten  oder  erforderlich  sind,  um  die  benachbarten  Grund- 
stttcke  gegen  Gefahren  und  gegeu  Nachtheile  soweit  mtfglich  zu  schiitzen,  vorbebalt- 
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lich  ubrigens  des  Rechtwegs  hinsichtlich  etwaiger  privatrechtlicher  Ansprttche  wegen 
Benachtheilignng  des  Nachbareigenthums. 

Soweit  durch  die  spatere  Unterhaltung  der  nacb  Abs.  1  und  2  im  offentlichen 
Interesse  herzustellenden  Anlagen  ein  Aufwand  verursacht  wird,  welcber  die  Unter- 
haltungspflicht  in  Ansehung  der  friiheren  Anlagen  ilbersteigt,  bat  der  Unternehraer 
fUr  die  Mebrkosten  Ersatz  zu  leisten.  Der  Betrag  dieser  Entsch&digung  wird  von 
der  zustandigen  Verwaltungsstelle  festgesetzt.  Ira  Streitfall  entacheiden  die  Ver- 
waltungsgerichte. 

Zweiter  Titel. 
Von  der  Entschadigung  i'lir  die  Enteignung. 

Art.  8. 

Die  durcb  die  Enteignnng  begrtindete  Pflicbt  zur  Entscbadigung  liegt  dem 
Unternehmer  ob. 

Die  Entschadigung  ist  in  Geld  zu  leisten. 

Art.  9. 

Die  Entachadigung  tttr  die  Entziehung  des  Eigentbums  umfafst  den  Werth 
des  abzutretenden  Grundstticks  einschliefslich  der  mitenteigneten  ZubehOrden  und 
Frtichte,  sowie  den  etwaigen  weiteren  Schaden.  welcber  durch  die  Enteignung  ver- 
ursacht worden  ist. 

Art.  10. 

Fur  die  Bemessung  des  Werths  ist  der  Zeitpunkt  der  Verhandlung  iiber  die 
Festsetzung  der  Entschadigungssumme  (Art.  28)  mafsgebend.  Eine  Erhtfhnug  oder 
Verminderung  des  Werths,  welche  erst  in  Folge  des  Unternehraens  eintritt,  kommt 
hierbei  nicht  in  Anschlag. 

Die  Mtiglichkeit  einer  kiinftigen  vortheilhafteren  Benutzung  oder  Verwendung 
des  Grundstticks  kommt  nur  insoweit  in  Betracht,  als  dadurch  der  Werth  desselben 
bereits  erhfiht  ist. 

Art.  11. 

Ist  das  abzutretende  Grundstilck  Theil  eines  in  3rtlichein  oder  wirthschaft- 
lichem  Zusammenhang  stehenden  Gesammtgrundbesitzes,  so  richtet  sicb  die  Ent- 
schadigung fttr  den  abzutretenden  Theil  nach  der  Verminderung  des  Wertbes,  welche 
das  Ganze  durch  die  Abtretung  des  Theiles  erleidet. 

Die  Entscbadigung  begreift  auch  den  Schaden,  welcher  in  Betreff  des  tibrig 
bleibenden  Grundbesitzes  durch  die  Enteignung  verursacht  wird.  Hieruuter  ist  ins- 
besondere  derjenige  begriffen,  welchen  der  ttbrig  bleibende  Grundbesitz  durcb  die 
Art  der  Bentitzung  der  von  demselben  abgetrennten  Theile  oder  der  Anlagen,  welche 
darauf  errichtet  werden,  erleidet. 

Der  dem  Enteigneten  beztiglich  des  Restgrundstttcks  durch  das  Unternehmen 
zngehende  Schaden  kommt  in  soweit  nicht  in  Betracht,  als  die  entatehenden  Nach- 
theile  durch  entstehende  Vortheile  aufgewogen  werden. 

Der  Eigentbttmer  kann  verlangen,  dafs  ihm  das  Ganze  abgenommen  werde,  wenn 
dasselbe  durch  die  Abtretnng  eines  Theiles  so  verkleinert  oder  zersttickelt  werden 
wiirde,  dafs  der  ttbrig  bleibende  Grundbesitz  nach  seiner  seitherigen  Bestimmung 
nicht  mehr  zweckentsprechend  bentttzt  werden  kann. 


Digitized  by  Google 


Rechtsprechung  und  Gesetzgebnng.  373 

Trift't  die  geminderte  Benittzbarkeit  nur  bestimmte  Theile  des  Gesainmtgrund- 
besitzes,  so  beschrankt  sich  die  Verbindlichkeit  zur  Mitiibernahme  nur  auf  diese 
Theile.  Bei  Gebauden,  welche  theilweise  in  Anspruch  genomraen  werden,  umfafst  die 
Verbindlichkeit  iedenfalls  das  ganze  Gebaude. 

Art.  12. 

Die  seitherige  Bentttzungsart  kann  bei  der  Berecbnung  des  aufser  dera  Werth 
zn  ersetzenden  Schadens  nur  bis  zu  dem  Betrag  des  Aufwands  in  Beriicksichtigung 
kommen,  welcher  fiir  die  Einrichtungen  zu  dem  Zweck  erforderlich  ist,  um  ein 
anderes  Grundstiick  in  der  gleichen  Weise  und  mit  demselben  Nutzen  gebrauchen 
zn  kfinnen. 

Art.  13. 

Fur  Neubauten,  Anpflanzungen,  sonstige  nene  Anlagen  und  Verbesserungen 
wird,  wenn  aus  der  Art  der  Anlage,  dem  Zeitpunkt  ihrer  Errichtnng  oder  anderen 
Umstanden  henrorgeht,  dafs  dieselbeu  nur  in  der  Absicht  vorgenommen  sindt  eine 
hohere  Entschadigung  zu  erzielen,  beim  Widerspruch  des  Unternehmers  eine  Ver- 
gtttung  nur  insoweit  gewahrt,  als  durch  die  Verbesserungen  der  Unternehmer  be- 
reichert  wird. 

Art.  14. 

Haftet  auf  dem  abzutretenden  Grundstiick  eine  Dienstbarkeit,  so  wird  die 
Entschadigung  des  Dienstbarkeitsberechtigten  insoweit,  als  sie  nicht  in  der  ftir  die 
Abtretung  des  Grundstticks  dem  Eigenthiimer  zu  leistenden  Geldentschadigung  oder 
in  der  an  derselben  zn  gewahrenden  Nutzniefsung  begrifFen  ist,  besonders  bemessen. 

Bei  anderen  dinglichen  Rechten  an  dera  abzutretenden  Grundstiick  (Pfand- 
rechten,  Reallasten  u.  s.  w.)  tritt  die  dem  Eigenthiimer  zu  leistende  Geldentschadigung 
an  die  Stelle  des  Grundstucks. 

Pachter  und  Miether  des  abzutretenden  GrundstUcks  k^nnen  das  erweisliche 
Interesse,  welches  sie  an  der  Fortsetznng  des  Pachts  oder  der  Miethe  bis  zu  deren 
Ablauf  oder  bis  zum  nachsten  Kttndigungstermin  hatten,  von  dem  Unternehmer  ersetzt 
verlangen. 

Art.  15. 

Die  Entschadigung  fur  die  Entziehung  von  Rechten,  sowie  fiir  die  Auferlegung 
von  Beschr'ankungen  ist  nach  denselben  Grundsatzen  zu  bestimmen,  wie  fUr  die  Ent- 
ziehung des  Eigenthums. 

Wilrde  durch  eine  dauernde  Beschrankung  das  Grundstiick  in  einer  Weise 
belastet,  dafs  dasselbe  nach  seiner  bisherigen  Bestimmnng  nicht  mehr  zweckent- 
sprechend  beniltzt  werden  konnte,  so  kann  der  Eigenthiimer  verlangen,  dafs  statt 
der  Auferlegung  der  Beschrankung  das  Eigenthum  von  dem  Unternehmer  erworben 
werde. 

D  r  i  1 1  e  r  T  i  t  e  1. 
Von  dem  Verfahren  zur  Feststellung  des  Plans. 

Art.  16. 

Behnfs  der  Einleitung  des  Enteignungsverfalirens  ist  von  dem  Unternehmer  der 
unter  Berflcksichtiguug  der  Bestimmungen  des  Art.  7  aufzustellende  Plan  tlber  die 
Ausfuhrung  des  Unternehmens  der  Enteignungshehorde  zur  Priifung  vorzulegen. 
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Die  Enteignungsbehbrde  hat,  soweit  dies  noch  erforderlich,  bei  den  zustandigen 
Behorden  die  Genehmigung  des  Plans  herbeizufiihren  und  nacb  Mafsgabe  der  bierbei 
etwa  ertheilten  Vorschriften,  sowie  in  BerUcksicbtigung  der  dem  Unternehmer  nach 
Art.  7  hinsichtlich  des  Nachbareigenthunis  obliegenden  Verpflichtungen  die  erforder- 
lichen  Erganzungen  und  Aeuderungen  anznordnen. 

Art.  17. 

Der  Plan  (Art.  lii)  ist  uffentlich  bekannt  zu  macben. 

Zu  diesem  Zweck  bat  der  Unternehmer  je  fur  den  Umfang  einer  Gemeinde- 
markung,  auf  welcher  eine  Enteignung  stattfinden  soil,  eine  besondere  Ausfertigung 
des  Plans  nebst  den  erforderlichen  Bescbreibungen  nnd  Zeicbnuugen  Detailplanen, 
Profilen  u.  s.  w.)  bei  der  Enteignungsbehorde  einzureicben. 

In  den  Beilagen  sind  insbesondorc  die  Aenderungen  an  Offentlicbou  Wegen  nnd 
soustigen  bftentlichen  Anlagen,  sowie  die  Einrichtnngen,  welcbe  znni  Scbutzc  gegen 
Gefahren  und  Nachtheile  (Art.  7  gctroft'en  werden  sollen,  darzustellen,  ferner  die 
Grundstttcke  nnd  Rccbte,  welcbe  ganz  oder  theilweise  fur  das  Unternebmen  abge- 
treteu  werden  sollen,  oder  beziiglicb  welcher  eine  Bescbrilnknng  in  Frage  komrat, 
ietzterenfalls  init  Angabe  der  Art  und  des  Urn  fangs  der  Besohranknng,  unter  detn 
Nanien  <ler  Eigcnthiimer  der  einzclnen  Grundstiicke  zu  verzeiehnen. 

Die  Enteii;nungsbehorde  kunu  die  Vorlegunir  weitcrer  Zeicbnungeu  oder  Be- 
scbreibungen verlaugcn. 

Art.  18. 

Die  Pliinc  und  Beilagen  sind  durch  das  Oberaint  dem  Ortsvorsteher  ink  der 
Weisung  mitzutbeileu,  solcbe  wahrer.d  14  Tagen  auf  dem  Rathhans  zn  Jedermanns 
Einsicht  aut'zulegeu. 

Die  Zcit,  wabrend  welcber  die  Einsicbt  des  Plans  eroffnet  wird,  ist  von  dem 
Oberamt  durcb  Eiuriicken  in  den  Staatsanzeiger  und  das  Anitsblatt  des  betreffenden 
Bezirks,  sowie  durch  Anscblag  an  dem  Ratbbaus  der  Gemcinde  mit  der  Aufforderung 
bekannt  zu  macben,  etwaige  Eiuwendungen  gegrn  den  Plan  bei  Gefabr  der  Nicht- 
berilcksichtigung  innerbalb  dieser  Frist  gemafs  Art.  20  Abs.  1  geltend  zu  macben. 

Art.  19. 

Die  Einwendungen  gegen  den  Plan  kounen  die  Notbwcndigkeit  der  Abtretuug 
der  einzelnen  Grundstiicke  und  Reebte,  sowie  die  Art  und  den  Umfang  der  Abtretuug 
betreft'en.  Zur  (ioltendmachung  von  Einwendungen  sind  diejenigeu  befugt,  welche 
bei  den  nacb  dem  Plan  erforderlichen  Enteignungen  unmittelbar  (Art.  9  und  16)  oder 
als  Nebenberechtigte  (Art.  14)  betbeiligt  sind. 

Dem  Gcmeinderath  steht  «lie  Befuguifs  zn,  bei  der  Enteignungsbehbrde  vom 
Standpunkt  des  Gemeindeinteresses  Erinnerungen  gegen  den  I'lan  zu  maeben.  Antriige 
bei  der  Enteignungsbehorde  zu  stellen,  sind  aneb  diejeuigen  befugt,  welche  die  Her- 
stellung  einer  nacb  Art.  7  Abs.  2  zum  Scbutze  des  Nachbareigenthums  erforderlich tu 
Anlage  bezwecken. 

Art.  21). 

Die  nach  Art.  19  Abs.  1  zu  erhebendeu  Einwendungen  sind  inuerhalb  der  Frist 
des  Art.  18  bei  dem  Ortsvorsteher  schriftlich  einzureicben  oder  zu  Protokoll  zu  geben. 

Nach  Verflufs  der  Frist  ist  der  Plan  sammt  Beilagen  von  dem  Ortsvorsteher 
binnen  weiterer  acht  Tage  mit  der  Benrkundnug  uber  die  Dauer  der  AuHegung  uud 
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unter  Anschlufs  der  erhobenen  Einwendungen  und  der  Erinnernngen  des  Gemeinde- 
raths  an  das  Oberamt  einznsenden. 

Dem  Vertreter  des  Unternehmens  ist  znr  Erklarung  Uber  die  erhobenen  Ein- 
wendungen unter  Mittheilung  der  Akten  eine  angemessene  Frist  zu  gewahren. 

Art.  21. 

Sind  Einwendungen  nicht  erhoben  worden  oder  haben  dieselben  ihre  Erledigung 
gefunden,  so  wird  von  der  Enteignungsbehorde  sofort  der  Plan  gemafs  Art  23 
festgestellt. 

Andernfalls  hat  zunachst  eine  miindliche  Verhandlung  vor  einer  hierfiir  zu  be- 
stellenden  Koramission  stattzufinden. 

Der  Vorstand,  sowie  die  nach  Erfordernifs  zu  berufenden  sachverstandigen 
Mitglieder  dieser  Kouimission  werden  von  demjenigen  Ministeriuin  ernannt,  in  dessen 
Geschaftskreis  das  betreffcnde  Unternehmeu  fallt. 

Der  Oberamtraann  des  betreffenden  Bezirks  ist,  falls  er  nicht  sclbst  zum  Vor- 
stand der  Kommission  bestellt  wird,  zu  den  Vcrhandlungen  der  Kommission  als  Mit- 
glied  beizuziehen. 

Art.  22. 

Ort  und  Zeit  der  Verhandlung  sind,  falls  dies  nocb  nicht  in  der  Bekannt- 
machung  des  Oberamt s  geschehen  ist,  vou  dem  Vorstande  der  Kommission  vorher  in 
der  betreffenden  Geineinde  oflfentlich  bekaunt  zu  liiachen.  Die  Vertreter  des  Unter- 
nehmens wie  der  Gemeinde,  ferner  die  Betheiligten,  welche  innerhalb  der  Frist  des 
Art.  18  Einwendungen  erhoben  haben,  siud  dazu  besonders  vorzuladen  und  in  der 
Verhandlung  mit  ihren  Erklarungen  und  Antragen  zu  horen. 

Aufserdem  kann  jeder,  welcher  bei  einer  erhobenen  Einwendung  betheiligt  ist, 
oder  von  seiner  Befugnifs,  selbstandig  Einwendungen  geltend  zu  machen,  Gebrauch 
machen  will,  erscheinen  und  Antrage  stellen. 

Im  Falle  des  Ausbleibens  der  Betheiligten  gelten  die  von  ihnen  erhobenen 
Einwendungen  als  fallen  gelassen.  Ueber  Erinnerungen  des  Gemeindcraths,  soweit 
sie  auf  die  Enteignungen  von  Einflufs  sind,  ist  jedenfalls  zu  verhandeln. 

Die  Verhandlung  hat  sich  auf  die  Entschadigungsfragc  nicht  zu  erstrecken. 

Ueber  die  Verhandlung,  rait  welcher  ntithigenfalls  die  Besichtigung  der  in 
Frage  kommenden  Oertlichkeiten,  sowie  weitere  zur  Aufklarung  des  Sachverhalts 
dienliche  Erhebungen  und  Vernehmungen  zu  verbinden  sind,  ist  ein  Protokoll  zu 
fiihren. 

Art.  23. 

Nach  Beendigung  der  Verhandlungen  sind  die  Akten  mit  einer  gutRchtlichen 
Aeufserung  der  Kommission  iiber  die  erhobenen  Einwendungen  der  Enteignungs- 
hehSrde  vorzulegen. 

Diese  hat  zu  prtlfen,  ob  die  vorgeschriebenen  Fiirmlichkeiten  beobachtet  sind, 
erforderlichenfalls  weitere  Erhebungen  und  Verhandlungen  anzuordnen  und  hierauf 
die  Entscheidung  zu  erlassen,  in  welcher  uber  die  erhobenen  Einwendungen  im  Ein- 
zelnen  zu  erkennen  ist  und  demgem&fs 

1.  Gegenstand,  Art  nnd  Umfang  der  Enteignung  unter  genauer  Bezeichnung 
der  abzutretenden  GrundstUcke  und  Rechte  oder  aufzuerlegenden  Be- 
schr&nkungen  und 


Digitized  by  Google 


376 


Rechtsprechung  und  Gesetzgebuug. 


2.  die  Zeit,  innerhalb  welcher  langstens  der  Antrag  auf  Einleitung  des 
Verfahrens  zur  Feststellung  der  Entschadigung  gestellt  werden  mufs, 
zu  bestimmen  Bind. 

Die  Entscheidung  iiber  die  erhobenen  Einwendungen  mufs  mit  Griinden  ver- 
sehen  sein. 

Soweit  im  Lauf  der  Verhandlungen  ein  Anerkenntnils  oder  Verzicht  erfolgt 
ist,  oder  soweit  Art.  22  Abs.  3  zntrifft,  ist  hierauf  Bezug  zu  nehmen. 

Art.  24. 

Eine  Ausfertigung  der  Entscheidung  nebst  einer  beglaubigten  Kopie  des  fest- 
gestellten  Plans,  soweit  derselbe  auf  der  Gemeindemarknng  zur  Ausftthrung  kommen 
soil,  ist  von  der  Enteignungsbehbrde  dem  Gemeinderath  durcb  das  Oberamt  mit- 
zutheilen. 

Entscheidnng  nnd  Flan  sind  wahrend  acht  Tagen  zn  Jedermanns  Einsicht  ant 
dem  Rathhaus  aufzulegen,  was  zuvor  von  dem  Oberamt  durch  Einrticken  in  das 
Amtsblatt  des  Bezirka  bekannt  zn  machen  ist.  Nach  Vertlufs  der  Frist  ist  von  dem 
OrtBVorsteher  die  Benrknndung  iiber  die  Dauer  der  Auflegnng  an  das  Oberamt  ein- 
zusenden. 

Eine  weitere  Ausfertignng  der  Entscheidxing  ist  dem  Vertreter  des  Unter- 
nebmens  sowie  den  Betheiligten,  welche  in  der  Verhandhing  Einwendungen  geltend 
gemacht  oder  Antrftge  gestellt  haben,  zuzustellen. 

Art  25. 

Gegen  die  Entscheidung  der  Enteignungsbehbrde  steht  dem  Unternehmer  sowie 
den  Betheiligten  (Art.  19  Abs.  1)  die  Beschwerde  an  den  Verwaltungsgerichtshof  zu. 

Die  Beschwerde  mufs  innerhalb  der  Frist  von  14  Tagen  von  der  Zustellung  der 
Entscheidung  der  Enteignungsbehbrde  an  bei  der  letzteren  oder  bei  dem  "Verwaltungs- 
gerichtshof schriftlich  eingereicht  nnd  begriindet  werden. 

Durch  Versaumung  der  Frist  zur  Erhebung  der  Einwendungen  oder  Versau- 
mung  der  Tagfahrt  (Art.  21  Abs.  1,  Art.  22  Abs.  3)  wird  die  Beschwerde  gegen  die 
Entscheidung  nicht  beschrankt.  Die  Frist  zur  Einreichung  und  Begrtlndung  der 
Beschwerde  beginnt  in  diesen  Fallen  gleichzeitig  mit  der  in  Art.  24  Abs.  2  bezeich- 
neten  Frist. 

Eine  Wiedereinsetzung  in  den  vorigen  Stand  gegen  die  Versaumung  der  Frist 
znr  Einreichung  und  Begrilndung  der  Beschwerde  findet  nicht  statt. 

Durch  die  Erhebung  der  Beschwerde  wird  das  weitere  Verfahren  znr  Fest- 
stellung  der  Entschadigungssumme  bis  zur  Entscheidnng  der  Enteignungsbehbrde 
hieriiber  nicht  gehemmt. 

Die  Entscheidung  des  Verwaltungsgerichtshofes  erfolgt  auf  Grund  der  ver- 
handelten  Akten,  wenn  nicht  der  Gerichtshof  eine  mttndliche,  jedoch  nicht  bffcntliche 
Verhandlung  fur  angemessen  erachtet. 

Art.  26. 

Wenn  an  dem  in  Gemafsheit  der  Bestimmungen  des  gegenwartigen  Titels  fest- 
gestellten  Plan  spater  erhebliche  Aendernngen  hinsichtlich  des  Umfangs  der  Enteig- 
nung  oder  der  Verhaltnisse  des  Dnternehmens  zu  dem  benachbarten  Grundeigenthum 
vorgenommen  werden  sollen,  so  ist  auf  Antrag  des  Vertreters  des  Unternehmens 
oder  der  Betheiligten  (Art.  19  Abs.  1)  das  in  dem  gegenwartigen  Titel  vorgeschriebene 
Verfahren,  mit  Beschrankung  auf  die  verttnderten  Theile  des  Plans,  zu  wiederholen. 
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Vierter  Titel. 

Von  dem  Verfahren  zur  Feststellung  der  EntschSdignng  und  von  der 

Enteignungsverfitgung. 

Art.  27. 

Das  Verfahren  znm  Zweck  der  Feststellung  der  Entschadigung  nnd  der  Er- 
lassnng  der  Enteignungsverfiigung  ist  nach  Bekanntmachnng  der  Entscheidnng  der 
Enteignnngsbehfirde  in  Betreff  des  Plans  auf  Antrag  des  Unternehmers  einzuleiten. 

Der  Antrag  mufs  unter  Bezngnahrae  anf  jene  Entscheidung  die  abzntretenden 
Grnndstiicke  oder  Rechte,  sowie  die  Art  nnd  den  Umfang  der  aufznerlegenden  Be- 
schrankungen  genau  bezeichnen. 

Die  Enteignnngsbehfirde  hat,  sofort  nachdem  der  Antrag  bei  ihr  gestellt  worden 
ist,  die  Beibringung  eines  von  dem  Gemeinderath  der  Marknng  nnd  bei  exemten 
Gtttern  von  der  zustandigen  GerichtsbehSrde  zu  beglaubigenden  Auszngs  ans  dem 
Gilterbuch  oder  den  dasselbe  vertretenden  Akten  zn  veranlassen,  in  welchem  die 
Eigenthums-  nnd  sonstigen  Rcchtsverkaltnisse  an  den  von  der  Enteignnng  betroffenen 
GrnndstUcken  anzngeben  sind. 

Gleichzeitig  sind  die  genannten  Behorden  zu  veranlassen,  ttber  die  Einleitung 
des  Enteignungsverfahrens  im  Gttterbuch  oder  den  dasselbe  vertretenden  Akten  Vor- 
merkung  zu  roachen,  deren  Liischnng  zugleich  mit  dem  spateren  Eiutrag  der  Ent- 
eignungsverfiigung oder  auf  die  Mittheiluiig  der  EnteignungsbehOrde  iiber  die  Erle- 
digung  des  Enteignungsverfahrens  erfolgt. 

Auch  haben  jenc  Behorden  von  jedcr  wahrend  des  Verfahrens  eintretenden 
Veranderung  in  den  Rechtsverhaltnissen  eines  von  demselben  noch  betroffenen  Grund- 
stttcks  der  Enteignungsbehbrde  Anzeige  zu  machen. 

Art.  28. 

Die  EnteignungsbehSrde  oder  in  ihrcm  Auftrage  das  Oberamt  hat  ein  Ver- 
zeichnifs  der  einzelnen  Grnndstiicke,  beziiglich  welcher  die  Enteignungsverfiigung 
beantragt  ist,  unter  Bezeichnung  der  Parzellennuramern  sowie  der  Namen  der  Eigen- 
thilmer  in  dem  Staatsanzeiger  und  dem  Amtsblatt  des  betreffenden  Bezirks,  sowie 
durch  Anschlag  an  dem  Rathhaus  der  Gemeinde  mit  dem  Bemerken  bekannt  zu 
machen,  dafs  alle,  welchen  an  diesen  Grundstucken  dingliche  Rechte  zustehen,  sowie 
etwaige  Pachter  und  Miether  befugt  sind,  ihr  Interesse  beziiglich  der  Feststellung 
der  Entschadignng  in  der  zur  Yerhandlung  hiertiber  anzuberaumenden  Tagfahrt  zu 
vert ret en. 

In  der  Bekanntmachnng  ist  darauf  hinzuweisen,  dafs  auch  im  Falle  des  Nicht- 
erscheinens  der  Betheiligten  in  der  Tagfahrt  die  Verhandlung  stattfinden,  die  Ent- 
Hchadigung  festgestellt  und  die  Enteignungsverfdgung  erlassen  und  in  Vollzug  ge- 
setzt  werden  wird. 

Art.  29. 

Die  Verhandlung  ttber  die  Feststellung  der  Entschadigungssumme  erfolgt  unter 
Leitung  eines  Kommissars  und  unter  Beiziehung  von  Sachverstandigen. 

Der  Kommissar,  sowie  die  Sachverstandigen  werden  entweder  fUr  das  ganze 
Unternehmen  oder  filr  einzelne  Theile  desselben  durch  die  EnteignungsbehOrde 
bestellt. 
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In  Betreflf  der  Auswahl  der  Sachverstiindigen,  der  Verpflichtung,  dem  Auftrag 
Folge  zu  leisten,  und  der  Beeidigang  derselben  finden  die  §§  369,  372,  373  und  375 
der  Zivilprozefsordnung  vom  80.  Jannar  1877  (R. -Ges. -Bl.  S.  83  f.)  entsprechende 
Anwendung. 

Art.  30- 

In  der  nach  Art.  28  zu  erlassenden  Bekanntmachung  ist  der  Kommiss&r  zu 
benennen. 

Ort  und  Zeit  der  Verbandlung,  sowie  die  Namen  der  Sachverstiindigen  sind, 
falls  dies  noch  nicht  in  jener  Bekanntmachung  geschehen  ist,  von  dera  Kommissar 
raindestens  zebn  Tage  vor  dem  anberaumten  Termin  in  der  betreflfenden  Gemeinde 
8flfentlich  bekannt  zu  machen.  - 

Der  Vertreter  des  Unternehmens,  die  Eigentbflmer  der  Grundstucke  und  In- 
haber  von  Ilechten,  beziiglich  welcher  eine  Abtretung  oder  Beschr&nkung  in  An- 
spruch  genommen  wird,  die  in  Art.  14  Abs.  1  genannten  Nebenberechtigten,  sowie 
sonstige  Nebenbcrechtigte,  falls  letztere  sich  znr  Tbeilnahme  an  dem  Verfahren  ge- 
meldet  haben,  sind  unter  Hinweisung  auf  jene  Bekanntmachung  besonders  zu  laden. 

Art.  81 

Einwendungen  gegen  die  Personen,  welche  die  Kommission  bilden,  k5nnen  von 
den  Betheiligten  spatestens  sechs  Tage  vor  dem  zur  Verhandlung  bestimmten  Termin 
bei  der  Enteignungsbehorde  vorgebracht  wcrden. 

Dieselben  mUssen  anf  gentigend  bescheinigte,  die  Besorgnifs  der  Befangenheit 
der  betreflfenden  Person  recbtfertigende  Thatsachen  begriindet  sein. 

Ueber  die  Ablehnungsgcsuche  wird  von  der  Enteignungsbehorde  endgiltig 
entschieden. 

Art.  32. 

Zu  der  Verhandlung  sind  der  Ortsvorsteber  oder  ein  Stellvertreter  desselben, 
sowie  ein  weiteres  Mitglied  des  Gemeinderaths,  wenn  aber  die  Gemeinde  selbst  oder 
die  Mehrzahl  der  Gemeinderathsmitglieder  bei  der  Enteignung  betheiligt  ist,  zwei 
Mitglieder  des  Gemeinderaths  einer  benachbarten  Gemeinde  als  Urkundspersonen 
beizuziehen. 

Beim  Beginn  der  Verhandlung  erfolgt  die  nach  Art.  29  Abs.  3  erforderliche 
Verpflichtung  der  Sachverstiindigen. 

Der  festgestellte  Plan  (Art.  23)  ist  vorzulegen  und  den  Sacliverstiindigen  sowie 
den  Betheiligten  zu  erl&utern. 

Die  erschienenen  Betheiligten  sind  mit  ibren  Erklarungen  und  Antragen  zu 
hflren.  Mit  der  Verhandlung  ist  cine  Besichtigung  der  betreflfenden  Grundstttcke 
durch  den  Kommiss&r  und  die  Sachrerstiindigen  unter  Beizieliung  der  Urkunds- 
personen zu  verbinden,  welcher  der  Vertreter  des  Cnternehniens  und  die  Bethei- 
ligten anwohnen  und  wobei  dieselben  die  Feststelluug  der  besonderen  Umstande, 
welche  sie  fur  die  Bemessung  der  Entscluidigung  als  erheblicb  erachten,  verlangen 
kiinnen. 

Art.  33. 

Das  Gutachten  der  Sachverstaudigeu  ist  in  Abwesenheit  des  Vertreters  des 
Unternehmens  sowie  der  ttbrigen  Betlieiligten  zu  Protokoll  zu  geben.   Der  Kom- 
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missar  kann  die  Sachverstandigen  zur  Erganzung  des  Gutachtens  nach  denjenigen 
Gesichtapunkten  veranlasscn,  welcbe  iltm  nicht  geniigend  beachtet  scbeinen. 

Hiernachst  ist  das  Gatacbten  den  Betheiligten  zu  eroffnen.  Diese  konnen  Ein- 
wendungen  erheben,  sowie  Erganzungen  beantragen.  Die  Berathung  bierUber  erfolgt 
nach  Mafsgabe  des  vorhergehendeu  Absatzes  in  Abwesenheit  der  Betheiligten.  Das 
Ergebnifs  ist  den  letzteren  gleiohfalls  zu  eroffnen. 

Art.  34. 

Ueber  die  ganze  Verhandlnng  ist  ein  Protokoll  aufzunehmen,  welches  den  an- 
wcsenden  Betheiligten  zu  verlesen  nnd  Ton  dem  Kommissar,  den  Sachverstandigen 
nnd  den  Urkundspersonen  zu  unterzeichnen  ist. 

Den  Betheiligten  sind  auf  Verlangen  beglaubigte  Abschriften  des  Protokoll* 
oder  Anszilge  ans  demselben  gegeu  Ersatz  der  Abschriftgebilhren  auszufolgen. 

Art  35. 

In  umfangreichen  oder  schwierigen  Fallen  kann  die  Abgabe  eines  scbriftlichen 
Gutachtens  der  Sachverstandigen  von  dem  Kommissar  innerhalb  einer  sofort  festzu- 
setzenden  Frist  zngelassen  werden. 

Die  weitere  Verhandlnng  ttber  das  Gutacbten  nach  Mafsgabe  der  Art,  33  und  34 
findet  dann  in  einem  neuen  Termine  statt,  welcber  bei  der  ersten  Verhandlnng  vou 
dem  Kommissar  anzuberaumen  und  den  anwesenden  Betheiligten  zn  eroffnen  ist. 

Art.  36. 

Die  von  der  EnteignungsbehSrde  fiir  jeden  Entschadignngsberechtigten  be- 
Bonders  zu  erlassendc  Entscheidung  iiber  die  Feststellnng  der  Entschadigung  enthalt 
unter  Hinweisung  auf  die  ergangene  ktfnigl.  Entscbliefsung  und  die  Entscheidung  in 
Betreff  des  Plans 

1.  die  Bezeicbnung  der  abzutretenden  Grundstiicke  und  Recbte  nach  Par- 
zellennummer,  Lage,  Kulturart  und  Flachengehalt  der  einzelnen  Grund- 
stQcke,  bei  theilweiser  Enteignung  eines  Grundstilcks  die  Umgrenzung 
des  abzutretenden  Theils,  wozu  die  Bezugnahmc  auf  den  Plan  genttgt. 
sowie  die  Angabe  des  auf  Grund  des  Plans  berechneten  Mafses  der  ab- 
zutretenden Flache,  bei  BeschrUnkungen  die  Bezeichnung  der  Art  und 
des  Urn  fangs  der  Beschrankung; 

2.  die  Entschadigungssumme,  welcbe  dem  Enteigneten  zu  leisten  oder  den 
in  Art.  14  Abs.  1  und  3  genannten  Nebenberecbtigten  besonders  zu 
leisten  ist. 

Bei  der  Festsetzung  der  Entschadigung  ist  zntreffenden  Falls  zugleich  gegen- 
fiber  den  in  Art.  14  Abs.  l  und  3  genannten  Nebenberechtigten  zu  bestimmen,  ob  und 
inwieweit  denselben  ein  Theilbetrag  an  der  ftir  den  Enteigneten  bemessenen  Geld- 
entschadigung  zukommt  oder  dieselben  in  der  Xntzniefsung  an  der  letzteren  ihre 
Entschadigung  finden. 

Soweit  die  Festsetzung  der  Entschadigungssumme  von  dem  Gutachten  der 
Sachverstandigen  abweicht,  oder  von  den  Betheiligten  Einwendungen  gegen  das  Gut- 
achten erhoben  waren,  ist  die  Entscheidung  mit  GrQnden  zu  versehen. 

Soweit  eine  Vereinbarung  mit  den  eiuzelnen  Entschiidigungsberechtigten  oder 
ein  Anerkenntnifs  oder  Verzicht  erfolgt  ist,  ist  bierauf  in  der  Entscheidung  Bezug 
zu  nehmen. 
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Art.  37. 

Die  Entscheidung  ttber  die  Feststellung  der  Entscbiidigung  ist  dem  Vertreter 
des  Uuternehmens  und.  soweit  nicht  der  Abs.  4  des  Art.  86  zutrifft,  den  in  der  Tag- 
fahrt  erschienenen  Betheiligten  zuzustellen. 

Eine  Ausfertignng  derselben  ist  der  zustandigen  BehCrde  (Art.  27  Abs.  8)  be- 
behufs  der  ihr  —  zutreflfenden  Falls  im  Benebmen  niit  der  Unterpfandsbehiirde  —  ob- 
liegenden  Ftirsorge  fUr  die  Befriedigung  der  Nebenberechtigten  und  die  Wahrnng 
dor  Rechte  Dritter  in  Bezug  ant  die  Entschadigungssumme  mitzntheilen.  Kanu  in 
Betreff  der  Ausbezahlung  der  Entschadigung  nicht  sofort  Verfligung  getroffen  werden, 
so  ist  die  einstweilige  Hinterlegung  der  Entschadigungssuinme  anzuordnen. 

Auf  Grand  der  von  der  geuannten  Behorde  anszustellenden  Beurkundung  iiber 
die  ihrer  Verfiignng  geraiifs  erfolgte  Ausbezahlung  oder  Hinterlegung  der  Entscha- 
digungssumme wird  von  der  Enteignnngsbehtirde  die  Enteignungsverfttgung  erlassen. 

Durch  die  Bestimmung  des  Abs.  2  ist  die  unmittelbare  Ausbezahlung  der  Ent- 
schadigung, welche  von  dera  Uuternehmer  nach  Art.  14  Abs.  3  den  Pachtern  und 
Miethern  zu  leisten  ist,  nicht  ausgeschlosscn.  Auch  ist  durch  die  Ausbezahlung  oder 
Hinterlegung  dieser  Entschadigungssumme  die  Erlassung  der  Enteignungsverfttgung 
nicht  bedingt. 

Die  Enteignungsverfttgung  ist  dera  Vertreter  des  Uuternehmens,  sowie  den- 
jenigen,  gegen  welche  eine  Enteignung  verfttgt  wird  (Art.  9  und  15),  zuznstellen. 
Von  der  Zustellung  an  den  Enteignetcn  ist  den  in  der  Tagfahrt  erschienenen 
sonstigeu  Betheiligten,  soweit  nicht  der  Abs.  4  des  Art.  3ti  zutrifft,  sofort  ErofFnung 
zu  macheu. 

Art.  38. 

Auf  Antrag  kann  in  einfacheren  Enteignungsrallen  oder  wegen  Dringlicbkeit 
der  AuBfuhrung  des  Unternehraens  oder  einzelner  Theile  desselben  durch  Ent- 
schlicfsung  des  Staatsministerinms  die  Enteignungsbehfirde  ermachtigt  werden,  das 
Verfahren  zu  Festatellung  des  Plans  mit  demjenigen  zu  Feststellung  der  Entscha- 
digung  zu  verbinden  und  hierbei  die  Frist  des  Art.  18  auf  die  Halfte  abzukiirzen. 

Der  Vorstand  der  gemafs  Art.  21  zu  bestellenden  Komraission  oder  ein  von 
demselben  zu  bezeichncndes  Mitglied  dieser  Kommissiou  ubernimmt  solchenfalls  die 
Leitung  der  Verhandlung  zu  Feststellung  der  Entschadigung. 

Jedoch  kann  im  Falle  des  Abs.  l  eine  Enteignungsverfttgung  nicht  erlassen 
werden,  ehe  tiber  die  Feststellung  des  Plans,  soweit  er  auf  die  betreffende  Enteignung 
von  Einflufs  ist,  endgiltig  entschieden  ist. 

Das  Staatsministerium  kann  ausnahmsweise  die  sofortige  ganzliche  oder 
theilweise  Abtretung  eines  Gmndstiicks,  vorbehaltlich  der  Nachholung  des  Verfahrens 
zu  Feststellung,  beziehungsweise  Abandernng  des  Plans  und  der  Entschadigung 
unter  Anordnung  von  Sicherheitsleistung  fttr  letztere  und  unbeschadet  der  Bestim- 
mung des  Art.  42,  in  dem  Fall  gestatten,  wenn  durch  unvorhergesehene  Ereignisse 
die  begonnene  Ausfuhrung  oder  der  Betrieb  eines  Unternehmens  der  in  Art.  1  be- 
zcicbneten  Art  unterbrochen  worden  ist  und  jene  Mafsregel  im  dffentlichen  Interesse 
als  unamgiinglich  nothwendig  erscheint. 

Art.  89. 

Mit  der  Zustellung  der  Enteignungsverfttgung  an  den  Enteigneten  geht  daa 
Eigenthura  des  enteigneten  Grundstttcks  beziehungsweise  das  abzutretende  Recht 
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auf  den  Unteruehmer  ilber.  In  gleicher  Weise  treten  mit  dem  bezeicbneten  Zeit- 
punkt  die  durch  die  Enteignungsverfugung  etwa  auferlegteu  Beschrankungen  in 
Wirksamkeit. 

Das  enteignete  Grundstttck  oder  Recht  wird  mit  dem  in  Abs.  1  bestimmten 
Zeitpnnkte  von  alien  darauf  haftenden  dinglichen  Lasten,  soweit  sie  nicht  in  der 
Enteignnngsverfiigung  vorbehalten  sind,  befreit  und  es  tritt  die  Eutschadigung  bin* 
sichtlich  aller  Eigenthums-,  oder  sonstigen  dinglichen  Anspriiche  an  die  Stelle  des 
enteigneten  Gegenstandes. 

Anf  die  Vollstrecknng  der  Enteignang  finden  die  Bestimmungen  des  Gesetzes 
vom  16.  August  1879  iiber  die  Zwangsvollstreckung  wegen  iiffentlich-rechtlicher  An- 
spriiche (Reg.-Blatt  S.  202  f.)  Anwendung. 

Wird  die  Entschftdigung  spater  durch  gerichtliches  Urtheil  oder  in  Folge  der 
BerichtiguDg  des  Mafses  der  abgetretenen  Flache  erhiiht,  so  hat  der  Unternehmer 
den  Mehrbetrag  von  dem  Zeitpunkt  der  Zustellung  der  Enteignungsverfugung  an  mit 
fflnf  vom  Hundert  zu  verzinsen.  Vermindert  sich  dagegen  die  Entschadigung,  so  hat 
der  Empfanger  den  Zuvielempfang  zinsenfrei  zuruckzuerstatten. 

Art.  40. 

Wenn  der  Antrag  auf  Einleitung  des  Verfahrens  zur  Feststellung  der  Ent- 
schadigung nicht  innerhalb  der  nach  Art.  23  von  der  Enteignungsbehorde,  beziehungs- 
wei*e  von  dem  Yerwaltungsgerichtshof  bestimmten  Frist  gestellt,  oder  wenn  inner- 
halb drei  Monaten  nach  Znstellung  der  Entscheidung  tiber  die  Feststellung  der  Ent- 
schadigung die  Entschadigungssumme  nicht  gemafs  der  Bestimmung  des  Art.  87  aus- 
bezahlt  oder  hinterlegt  wird,  so  tritt  das  Enteignungsverfahren  ausser  Wirkung  und 
1st  der  Eintrag  Uber  die  Einleitung  desselben  in  den  iiffcntlichen  Bitchern  auf  Antrag 
zu  lGschen. 

Den  Betheiligten  steht  in  diesen  Fallen  wegen  der  ihnen  in  Folge  des  Ent- 
eignungsverfahrens  erwachsenen  Nachtheile  ein  im  Rechtsweg  verfolgbarer  Anspruch 
gegen  den  Unternehmer  zu. 

Art.  41. 

Innerhalb  6  Monaten  kann  von  Seiten  des  Enteigneten  und  der  Nebenberech- 
tigten  gerichtliche  Klage  auf  Feststellung  der  Entschadigungssumme  erhoben  werden. 
Mit  der  Rechtshangigkeit  erlangt  der  Unternehmer  die  Befugnifs,  seinerseits  auf 
Herabmindernng  der  Entschadigungssumme  anzntragen. 

Die  Erhebung  der  Klage  der  Entschadigungsberechtigten  ist  durch  deren  Be- 
theiligung  an  dem  Verfahren  vor  der  Enteignungsbeborde  nicht  bedingt.  Die  Frist 
far  die  Klageerhebung  beginnt  mit  der  Zustellung  der  Enteignungsverfugung  an  den 
Enteigneten  auch  fUr  die  sonstigen  Betheiligten,  falls  denselben  nicht  nach  Art.  37 
Abs.  5  ErOffhung  von  dieser  Zustellung  zu  machen  war. 

Eine  Wiedereinsetzung  in  den  vorigen  Stand  gegen  die  Versaumung  der  Frist 
fur  die  Klageerhebung  findet  nicht  statt. 

Ausschliefslich  zustandig  ist  das  Gericht,  in  dessen  Bezirk  das  betreffende 
Grund8tflck  belegen  ist. 

Art.  42. 

Nach  der  Zustellung  der  Enteignungsverfiigung  an  den  Enteigneten  kann  ein 
mit  dem  Antrag  auf  Einnahme  eines  Augenscheines  zur  Sicherung  des  Beweises 
(Zivilprozefsordnung  §  447  f.)  verbnndenes  Gesuch  urn  Einstellung  der  mit  dem 
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GrundstUck  behnfs  AusfUhrung  des  I'nternehmens  vorzunehmendcn  Vorftnderungen 
nur  insolange  gestellt  wcrden,  als  seit  dieser  Zustellung  drei  Tage  noch  nicht  abge- 
laufen  sind.  Dem  Gesuch  kann  nicht  auf  langer  als  bis  uach  erfolgter  Augenscheins- 
einnahme  entsprochen  werden. 

Im  Falle  des  Art.  38  Abs.  4  beginnt  diese  Frist  mit  dem  Ablauf  des  Tages,  an 
welchem  dem  Eigenthiimer  des  Grundstiicks  das  Gebot  der  vorlanfigen  Abtretung  von 
der  zustiindigen  Bchorde  eroffnct  worden  ist. 

Ffl  lifter  Titel. 
Schlufsbestimmungen. 
Art  43. 

Soweit  nacb  den  Bestimimutgen  des  gegenwartigen  Gesctzes  Zustellungen. 
Ertiflnungen  odor  Ladungen  stattzufindeu  habeu,  erfolgen  dieselben  dnrcb  Vermitt- 
lung  des  Ortsvorsteher*  gegen  cinfache  Bescheinigung,  welcbe  im  Weigerungsfalle 
durch  die  amtliche  Beurkundung  der  Uebergabe  oder  ErBffnung  ersetzt  wird. 

Im  Falle  der  Abwesenheit  kann  die  Ueberraittlung  dnrch  Aufgabe  znr  Post 
gegen  Einlieferungsschein  bewerkstelligt  werden.  Ist  auch  diese  Art  der  Behandigung 
nicht  ausfiihrbar,  so  geniigt  statt  derselben  cine  iiffentliche  Bekanntmachnng. 

Art.  41. 

Die  Kosten  des  Verfahrens  zn  Feststellung  des  Planes,  sowie  die  Kosten  des 
aufsergerichtlichen  Verfahrens  zn  Feststellung  der  Entschadignng  und  des  Vollzugs 
der  Enteignungsverfiignng  einschliefslich  der  Kosten  der  aus  Anlafa  der  Ent«ignung 
zn  treffenden  rechtspolizeilichen  Verfflgungen  sind  von  dem  Unternehmer  zu  tragen. 

Hinsichtlich  der  Kosten  des  Verfahrens  im  Falle  der  Erhebung  vou  Beschwerde 
ist  in  der  zn  erlassendcn  Entscheidung  Verfiigung  zu  treffen.  Der  Sportclansatz 
erfolgt  in  Geinafaheit  der  Bestimmung  der  Nummer  14  des  Tarifs  zum  allgemeinen 
Sportelgesetz  (Reg.-Bl.  von  1887  S.  189  f.). 

Die  Gebtlhren,  welcbe  die  Gemeindebehorden  filr  die  ihnen  in  Folge  des  gegen- 
wartigen Gesetzes  obliegenden  Verrichtungen  zu  beziehen  haben,  werden  im  Ver- 
ordnungswege  bcstimmt. 

Art.  4!i. 

Auf  Entschadigungsforderungen  wegen  bereits  vor  dem  Inkrafttreten  des  gegen- 
wartigen Gesetzes  vollzogener  Zwangsenteignungen  findet  die  Frist  des  Art.  41  in 
der  Art  Anwcndnng.  dafs  dieselbe  von  dem  Tage  des  Inkrafttretens  des  gegenwartigen 
Gesetzes  an  gerechnet  wird. 

Bei  Zwangsenteignungen,  tiber  deren  Nothweudigkeit  der  Geheime  Rath  zur 
Zeit  des  Inkrafttretens  des  gegenwartigen  Gesetzes  bereits  entschieden  hat,  lauft, 
wenn  dieselben  in  dem  genannten  Zeitpnnkt  noch  nicht  vollzogen  sind,  die  Frist  des 
Art.  41  vom  Tage  des  Vollzugs  an. 

Art.  46. 

Unbertthrt  durch  dieses  Gesetz  bleiben: 

1.  die  Bestiinmungen  des  Gesetzes  vom  26.  Marz  1862  fiber  Feldwege. 
Trepp-  und  Ueberfahrtarechte  (Reg.-Bl.  S.  91  f.),  soweit  dieselben  nach 
Art  77  des  Gesetzes  vom  30.  Marz  1*86,  betreffend  die  Feldbereinigung 
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Reg.-Bl.  8.  ill  I.  ,  noch  zur  Auweudung  komtnen  ktinnen,  mit  der  Mafs- 
gabe,  dafs  die  nach  Art.  18  letzter  Absatz  und  Art.  20  erster  Absatz 
erforderlichen  Entscheidungen  liber  die  Notbwendigkeit  der  Abtretung 
durch  den  Verwaltungsgerichtshoi  erfolgen ; 

2.  die  Bestimmungen  des  Berggesetzes  vora  7.  Oktober  1871  (Reg.-Bl.  S.  265  f.) 
Art.  8,  51,  126—135,  Ml  und  142,  beziehuugsweise  des  Gesetzes  Uber  die 
Verwaltungsrechtspflege  vom  16.  Dezember  1876  ^Heg.  -  Bl.  J?.  185  f.) 
Art.  9  Abs.  2; 

ferner: 

3.  die  Besthnmuugen  des  zweitcn  Abschuitts  der  neuen  allgemeinen  Bau- 
orduung  vom  6.  Oktober  1872  (Reg.-Bl.  S.  365  f.   mit  folgender  Mafsgabe: 

Im  Fall  der  Enteignung  zu  Herstelluug  der  hu  Ortsbnuplan  vorgesehenen 
Stralsen  und  Platze,  60wie  zu  Durchfdhruug  der  Ortsbaupliine  nach  Art.  7  Abs.  3 
ertolgt  die  Entscbeidnug  ilber  die  Notbwendigkeit  der  Abtretung.  obne  dafs  es  einer 
voransgehenden  kiinigl.  Eutschlielsuug  ilber  die  Zultissigkeit  der  Enteignuug  bedarf. 
Enteignungsbehiirde  ist  in  dieseu  Fallen  das  Mioisterium  des  Innern. 

Zugleich  mit  der  Bekanntmacbung  des  Art.  2s  ist  die  Anfforderung  an  die 
Hetbeiligten  [Art.  19  Abs.  lj  zu  erlassen,  etwaige  Einwendungen  gegen  die  Enteig- 
nung der  einzelnen  GrundstUcke  bei  Gef.ilir  der  Nichtberiieksichtignng  innerbalb  der 
zu  bestimmenden  Frist  gonitis  Art.  20  Abs.  1  geltend  zu  machen.  Die  Entscheidung 
•lor  Enteignungsbehiirde  kann  obne  vorgilngige  miindlielie  Vcrhandlnng  erfolgen; 
andernfalls  ubernimmt  die  Leitung  der  Verbandlung  der  nncb  Art.  29  Abs.  2  zu  be- 
stellende  Kommissar.  Die  Entscheidung  ist  in  deiu  Amt.sblatt  ties  Bezirks  bekannt 
zu  machen.  die  Zustellung  erl'olgt  nach  Art.  21  Abs.  3.  Hie  Bestimmungen  in  Art.  25 
Abs.  1—1  und  6  und  in  Art.  3  Abs.  ;■;  linden  mit  der  Mafsgabe  Anwendung,  dafs  im 
F.ille  des  Art.  25  Abs.  3  die  Frist  mit  der  erlassenen  Bekanntmachung  beginut. 

In  Betrcff  der  Entschiidigung  und  der  Enteignungsrerfiigung  gelten  die  Vor- 
schriften  des  II.  und  IV.  Titels  des  gegeuwartigen  Gesetzes. 

Die  vursteheuden  Bestimmungen  kommeu  bezUglich  der  Nebenberechtigten  und 
der  Feststellung  der  Entschadigung  auf  Antrag  audi  dann  eutsprechend  zur  An- 
wendung. wenn  auf  Grund  der  Bestimmungen  in  Art.  f,  Abs.  3  und  Art.  7  Abs.  4  der 
Bauordnung  von  einem  EigeuthUmer  die  Erwerbung  eiues  GruudstUcks  durch  die 
Gemeinde  verlangt  wird. 

Unsere  siimmtlirhen  Miuisterien  sind  mit  der  Vollziebung  dieses  Gesetzes  be- 
au ftragt. 

Urofsherzogthuiii  Hessen.    Ge.se  tz  vom  15.  November  1890,  betr. 
die  llcr.stellung  von  Nebenbahnen. 

Veroftentl.  im  grofsherzogl.  hessischen  Beg.-Bl.  No.  17  voin  22.  Novem- 
ber 1890  8.  319  ff. 

Zur  weitereu  Ftirderung  der  Anlage  und  des  Betriebs  von  Nebenbahnen  baben 
Wir  im  Anseblufs  an  die  Bestimmung  im  Art.  4  Abs.  2  des  Gesetzes  vom  l29.  Mai  1884, ]) 
die  Herstellung  von  Nebenbahnen  betreffeud,  mit  Zustimmuug  Uuserer  getreuen 
8tande  verordnet  und  vcrordnen,  wie  folgt: 


')  Vergl.  Arcbiv  1690  8.  698  ff. 
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Artikel  1. 

Unsere  Regierung  ist  ermachtigt,  nach  Mafsgabe  des  Gesetzes  vom  29.  Mai  1834, 
die  Nebenbahnen  betreffend,  folgende  Bahnen  herstellen  zu  lassen: 

1.  von  Griinberg  nach  Londorf; 

2.  von  Lollar  nach  Londorf; 

3.  von  Nieder-Gemtlnden  nach  Homberg; 

4.  von  Salzschlirf  nach  Schlitz; 

5.  von  Lanbach  nach  einera  Pnnkte  der  Eisenbahn  Giefsen— Fulda  zwischen 
Grttnberg  nnd  der  Station  Miicke,  nnter  miJglichster  Berttcksichtigung 
des  Seenthals; 

6.  von  Gedern  nach  Lauterbach ; 

7.  von  Friedberg,  westlich  von  Berstadt,  nach  Hnngen  (Trais-Horloff) : 

8.  von  Nidda,  unter  theilweiser  Benutznng  der  oberbeseischen  Bahn,  deui 
Horloffthal  bis  Reickelsheim  folgend,  unter  moglichster  Berttcksichtigung 
der  Braunkohieubergwerke,  nach  Friedberg; 

9.  von  Offenbach  nach  Reinheim; 

10.  von  Ober-Roden  iiber  Dreieichenhain,  Sprendlingen,  Neu-Isenburg  nach 
Offenbach,  mit  Abzweignng  von  Dreieichenhain  nach  Langen  und  der 
Station  Langen  der  Main -Neckar- Eisenbahn,  sowie  von  Sprendlingen 
nach  Langen  unter  Annahme  der  Garantieofferten  fiir  Verzinsung  des 
filr  diese  letztere  Strecke  aufzuwendenden  Baukapitals  seitens  der 
Stadt  Offenbach  bis  zum  Hochstbetrag  von  4000.//  fiir  das  Jahr,  seitens 
der  betheiligten  Gemeinden  der  Sparkasse  Langen  bis  zum  HiJchstbetrag 
von  3000  fiir  das  Jahr,  seitens  der  Stadt  Langen  bis  zum  Rochst- 
betrag  von  300  M  fiir  das  Jahr  und  zwar  fiir  die  ersten  zehn  Jahre  des 
Bahnbetriebs; 

11.  von  Lorsch  iiber  Heppenheim  nach  FUrth; 

12.  von  Weinheim  nach  Fflrth; 

13.  von  Wald-Michelbach  nach  Filrth; 

14.  von  Worms  tiber  Abenheim,  Gundheim,  Westhofen  nach  Odernheim  und 
weiter  (iber  Hahnheim  nach  Bodenheim; 

15.  von  Friesenheim-Kiingernheim  nach  Oppenheim-Nierstein: 

16.  von  Alzey  nach  Odernheim; 

17.  von  Hefsloch-Dittelsheim  iiber  Bechtheim  nach  Osthofen: 

IB.  von  Osthofen  iiber  Rheindiirkheim,  Eich,  Gimbsheim  nach  Guutersblum : 

19.  von  Wollstein  nach  Neu-Bamberg; 

20.  von  Flonheira  nach  Wendelsheim. 

Artikel  2. 

Der  Ban  der  im  vorhergehenden  Artikel  unter  1— IS  bezeichneten  Nebenbahnen 
erfolgt  auf  Staatskosten;  der  Betrieb  kanu  entweder  uninittelbar  durch  den  Staat 
oder  mittelst  Uebertragung  an  einen  Unternehnicr  gefithrt  werden.  I>ie  iiber  solehe 
Betriebsiibertragnngen  zu  schliefsenden  Vertrii^  bedilrfen  der  landstandischen  Ge- 
nehmigung. 
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Unsere  Regierung  ist  ermochtigt,  zu  dera  Baa  dieser  Babnen  den  Gesammt- 
betrag  yon  23500000  M  aus  Staatsmitteln  zu  verwenden.  Die  Interessenten  der 
Bahnen  haben  auf  Verlangen  Unserer  Regierung.  abgeseben  von  der  ihnen  nach 
Art  S  des  Gesetzes  vom  29.  Mai  1884  obliegenden  GelSndestellung,  anch  noch  einen 
Geldbeitrag  zu  den  Baukoaten  zu  leisten.  Derselbe  hat  von  den  durch  den  Staat 
aufzuweadenden  Baukosten  in  Abzug  zu  kommen. 

Von  deni  Erfordernifs  freier  Gelandestellung  kann  aeitens  Unserer  Regierung 
bei  denjenigen  Nebenbahnen,  welche  die  Landeagrenze  ttberschreiten,  hinsichtlich 
des  aufserhalb  des  Grofsherzogthuma  gelegenen  Tbeils  der  Bahnstrecken  abgeseben 
werden. 

Im  Falle  eine  dieser  Linien  uberhaupt  nicht  zur  Ausftlhrung  gebracht  werden 
wird,  mindert  sicb  der  im  Abs.  2  vorgesehene  Gesammtbetrag  wegen  der  Bahn 


No.  l.  (Grflnberg— Londorf)   nm  622000  M 

„  2.  (Lollar-Londorf)   r  800000  „ 

„   3.  ( Nieder-Gemiinden— Horn  berg)   „  330000  ,. 

„   4.  (Salzschlirf— Schlitz)   „  660000  „ 

„   5.  (Laubach— Oberheaaische  Eisenbahn)   „  950000  „ 

r   6.  (Gedern - Lauterbach)   ,,  2  658  000  „ 

„   7.  (Friedberg— Hungen)   „  1899000  „ 

„   8.  (Nidda— Friedberg)   „  1256000  r 

„   9.  (Ofifenbacb— Reinheim)   „  2152000  „ 

„  10.  (Ober-Roden  — Offenbach  mit  Abzweigungen  bei 

Langen)   „  1990000  „ 

„  11.  (Lorsch— Heppenheim— Fiirth)   „  1903000  r 

„  12.  (Weinheim— Fiirth)   „  1400000  r 

„  13.  (Wald-Michelbach-Fiirth)   „  1758000  „ 

„  14.  (Worms— Bodenheim)   „  3086000  „ 

„  16.  (Kbngernheim— Nierstein)   „  550  000  „ 

„  16.  (Alzey— Odernheira)   „  436000  „ 

„  17.  (Hefsloch— Osthofen)   „  450000  r 

„  18.  (Osthofen— Guntersblum)    .   .   .   .  urn  260000  M 

_   S50  000  _ 
  „  1  100000  „ 


Artikel  3. 

Der  Bau  und  Betrieb  der  in  Art.  1  unter  No.  19  und  20  bezeichneten  Neben- 
bahnen soil  an  Eiaenbahnunternehmer  vergeben  werden,  und  ist  Unsere  Regierung 
ermachtigt,  denselben  zu  den  Kosten  der  Erbauung  dieser  Bahnen  und  der  ersten 
Ausrustung  mit  Betriebamitteln  einmalige  Beitrage  aus  Staatsfonds  bis  zu  den  in 
Art.  7  des  Gesetzes  vom  29-  Mai  1884  beatimmten  Hochstbetragen  zu  gewahren. 

Artikel  4.1) 
Die  vorgedachten  Bestiinraungen  lauten: 

')  Dieser  Artikel  ist  durch  Art.  20  des  mittlerweile  publizirten  Gesetzes  vom 
15.  Oktober  1890,  die  Errichtung  einer  Landeskreditkaase  betreffend  (Reg.-Bl.  3. 280ff.)f 
gegenstandloa  geworden  bezw.  durch  die  Bestimmung  in  Art.  l  Abs.  4  dieses  Ge- 
setzes ersetzt. 
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Art.  1  Abs.  4. 

Auch  ist  die  Landeskreditbauk  ermiichtigt,  an  Kommunalverbande 
nnd  Gemeinden  zur  Bestreitung  der  Grunderwerbskosten  and  Geldbeitrage 
zum  Bau  von  Nebenbahnen,  und  der  Grnnderwerbs-  und  Baukosten  von 
neuen  Kreisstrafsen,  sowie  an  Gemeinden  zur  Bestreitung  der  Koaten  der 
Neuanlage  von  Wasserleitungen  Darlehen  zu  gewahren. 

Art.  20. 

Mit  dem  Inkrafttreten  dieses  Gesetzes  wird  die  Ausgabe  von  Dar- 
lehen aus  der  Landeskulturrentenkasse  eingestellt. 

Unaere  Begierung  wird  enu&chtigt,  den  Kommunalverbftnden  und  Gemeinden 
diejeni^en  Geldbetrage,  welche  dieselben  zu  dem  Bau  der  Bahnen  No.  1—18  tiber- 
nebinen  oder  zu  ubernehmen  haben,  aus  der  Landeskulturrentenkasse  nach  Mafsgabe 
der  Bestimmnngen  des  Gesetzes  vom  20.  Miirz  1880,  die  Errichtung  einer  Landes- 
kulturrentenkasse betreffend,  vorznschiefsen. 

Artikel  5. 

Die  zur  Deckung  der  nach  den  Art.  2  und  3  des  gegeinviirtigen  Gesetzes  er- 
forderlichen  Geldmittel  sind  im  Wege  des  Staatskredits  fliissig  zu  inachen.  Zu 
diesem  Zwecke  ist  in  denijenigen  Nominalbctrage,  wclcher  zur  Beschatfung  des  an- 
gegcbenen  Bedarfs  erforderlich  sein  wird,  eine  zu  hochstens  3'  pCt.  vcrzinsliche 
Anleihe  in  geeigneten  Zeitabschnitten  aufzunehmen. 

Die  Tilgung  dieses  Schuldkapitals  soil  in  der  Art  erfolgen,  dais  die  jeweilig 
durch  den  Hauptvoranschlag  der  Staatseinnahmen  und  -Ausgaben  dazn  bestimmt 
werdendeu  Mittcl  zuui  Ankauf  einer  entsprecheuden  Anzahl  von  Schuldverschreibungen 
verwendet  werden. 

Dem  Staat  soli  das  Rccht  vorbehalteu  bleiben,  die  ausgegebenen  SchuM- 
wrschreibungen  auch  zur  Einliisnng  mittelst  Baarzahlung  des  Kapitalbetrages  zu 
kiindigen.  Den  Inhabern  der  Schuldverschreibungen  soil  cin  Kiindigungsrecht  nicht 
zustehen. 

Artikel  6. 

Unser  Ministeriuin  tier  Finanzen  ist  mit  der  Ansftthrung  dieses  Gesetzes 
bcauftragt. 

Oesterreieli.  Gesetz  vom  28.  Dezcmber  1890  wegen  Verlilngerung  des 
Gesetzes  voni  17.  Juni  18S7,  womit  Bestimmungen  fiir  die  Anlage 
und  den  Betrieb  von  Lokalimhnen  getroffen  werden.1) 

Verftffentl.  im  R.-G.-Bl.  Stack  LXVIII  No.  2i9  vom  30.  Dezember  1890  und 
im  Verordnung?blatt  fur  Eisenbahnen  und  Dampfschiffahrt  No.  1  vom 
1.  Januar  1891  i>.  1. 

Durch  dieses  Gesetz  wird  die  Wirksamkeit  des  Gesetzes  vom  17.  Juni  1*87, 
welches  nach  seinera  Art.  XI.  am  31.  Dezemher  1890  erloschen  sollte,  bis  zum  31.  De- 
zembf  r  18  3  verlangert. 


1  Vergl.  Archiv  1887  S.  797  ff.,  insbesondere  S.  8ol. 
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Ocstcrrcich-Unjrarn.  Das  Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handels- 
ministeriums  fur  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  enthalt  in 
den  folgendeu  Nummern  die  nachstehenden,  das  Eisenbahnwesen 
betreffenden  wichtigeren  Gesetze,  Erlasse  u.  s.  w. 

(No.  149:)  Verordnung  der  Minister  des  Handels  and  der  Finanzen  vom  10.  De- 
cember 1890,  init  wetcher  die  Durchftihrungsbestimmungen  zu  dein  Gesetze  vom 
26.  Juni  1890  (R.-G.-BI.  No.  132).  betr.  die  Statistik  des  auswartigen  Handels,  erlassen 
werden.  (No.  4:)  Erlafs  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  20.  Dezember  1890,  betr. 
Mafsnahmen  znm  Zwecke  einer  wirksamen  Kontrole  der  ordnungsmafsigen  Durch- 
filbrung  der  Desinfektion  bei  Viehtransporten  auf  Schiffen.  (No.  5:)  Erlafs  des 
k.  k  Handelsrainisters  vora  6.  Januar  1891,  betr.  die  Einftthrung  der  Stundenzonen- 
zeit  im  Eisenbabndienste. 


Schwnz.    Bundesgesetz  vom  26.  September  1890.  betr.  die  arbeits- 
unfabig  gewordenen  eidgenossisehen  Beamten  und  Angestellten. 

Veroffentlicht  am   27.  September   1890.     Ablauf  der  Einspruchsfrist 
26.  Dezember  1890. 

Artikel  1. 

Der  Bundesrath  wird  ermachtigt,  solcheu  Beamten  und  Angestellten  des  Bundes, 
welcbe  wegen  Altersschwachc  oder  wfthrend  des  Dienstes  entstandener  Gebreehen 
ibrer  Berufsaufgabe  nicbt  mebr  zu  gentigen  im  Stande  siud  und  wenigstens  15  .Tahre 
in  der  eidgenOssiscben  Verwaltung  mit  treuer  Pllichterfilllung  gedient  haben,  bei 
ibrer  Entlassung  oder  Nichtwiederwahl  eine  Entschadigung  zu  entrichten. 

Artikel  2. 

Diese  Entschadigung  besteht  je  nach  dem  Dienstalter  und  den  personlicben, 
sowie  okonomiscben  VerhHltnissen  des  Betreffenden  in  einem  Riicktrittsgehalt  von 
25—50  pCt.  des  Diensteinkommens  nach  dem  letzten  dreijahrigen  Durchschnitt  und 
in  nicht  hoherem  Betrage  als  Fr.  2000.  in  Ausnahmefallen  und  bei  mehr  als  dreifsig 
Dienstjahren  in  einem  Riicktrittsgehalt  bis  zu  60  pCt.  des  Diensteinkommens,  iin 
Maximum  nicht  uber  2500Franken  per  Jahr  oder  in  einer  einmaligen  Abfindungssumme 
im  Betrage  von  hochstens  dem  doppelten  Diensteinkommen,  wobei  Besoldungcn  Uber 
Fr.  6  000  nur  bis  zu  dieser  Grenze  in  Betracht  kommen. 

Vorbehalten  bleiben  die  Bundesvorschriften,  welche  ftir  einzelne  Klassen  von 
Beamten  und  Angestellten  eine  andere  Abfindung  vorsehen. 

Artikel  3. 

Wenn  ein  mit  Riicktrittsgehalt  entlassener  Beamter  oder  Angestellter  zu 
irgend  welcher  amtlicher  Thatigkeit  gegen  Besoldung  von  Neuem  verwendet  wird 
oder  in  einer  anderen  Stellung  ein  entsprechendes  Einkommen  findet,  so  soli  der 
Riicktrittsgehalt  wahrend  dieser  Zeit  in  entsprechendem  Betrage  eingeschrankt  bezw. 
aufgehoben  werden. 

Artikel  4. 

Die  Leistungen,  welche  dem  Bunde  nach  diesem  Gesetze  auffallen,  werden 
durch  den  jahrlichen  Voranschlag  bestimmt. 

Arcliiv  Ittr  Eisenlmhnwesen.  1SP1.  26 
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Artikel  5. 

Der  Bundesrath  ist  beanftragt,  auf  Grundlage  des  Bundesgesetzes  vom 
17.  Juni  1874,  betr.  die  Volksabstiiumung  Uber  Bundesgesetze  nnd  Bundesbeschlttsse, 
die  Bekanntmachung  dieses  Gesetzes  zu  veranstalten  und  den  Beginn  der  Wirksara- 
keit  desselben  festzusetzen. 


Frankreich.  Gesetzentwurf  betr.  Genehmiguug  des  Internatio- 
nalen  Uebereinkommens  uber  den  Eisenbahnf  rachtverkehr 
vom  14.  Oktober  1890. 

Der  Abgeordnetenkammer  am  18.  Dezeraber  1890  vorgelegt  und  von  dieser  an 
die  Eisenbahnkominission  iiberwiesen.  (Aunexe  No.  1079.  Documents  parlemcntaires, 
Beilaj?e  zum  Journal  offlciel  de  la  Republique  Francaise  vom  2.  Februar  1891  S.  484  ff.) 


Rufsland.  Kaiser  1.  Erlafs  vom  18./30.  August  1890,  betr.  Verscbmelzung 
der  Eisenbahneu  Tambow— Koslow  und  Tambow — Saratow. 

24  August 

Kaiserl.  Erlafs  vom  6  September  Detr- die  Verscbmelzung  der 

Eisenbahnen  Samara— Ufa  und  Ufa-Slatoust. 

VerOffentl.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  2./14.  Oktober  1890. 

Nachdem  die  Eisenbabn  Tambow  —  Koslow  verstaatlicht  worden  ivcrgl. 
Archiv  1890  S.  1088;,  soli  sie  vom  1.  Januar  1891  ab  mit  der  bereits  frtther  verstaat- 
licbten  Linie  Tambow— Saratow  unter  eine  gemeinsame  Verwaltung  gestellt  und  die 
beiden  Linien  unter  der  Bezeichnung  Koslow  —  Saratow  znsammengefarst  werden. 

Ebenso  sollen  die  beiden  Stantsbabnlinien  Samara— Ufa  und  Ufa—  Slatoust 
kunftig  unter  der  Benennung  Samara-Slatoust  zusammengefafst  werden. 


Verordnuug  vom    12  SeptDrT  1890,    betr.  die  Gebubren,  welche 

Seitens  der  Eisenbahnen  fur  die  durch  ihre  Bediensteten  bei  russi- 
schcn  Zollamtern  vermittelte  Zollabfertigung  beforderter  Guter  zu 
erbeben  sind. 

VerOffentl.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  2. 14.  Oktober  1890. 

Im  Anschlufs  an  den  kaiserl.  Erlafs  vom  4.  M&rz  1888  (vergl.  Arcbiv  1888 
8.  923)  werden  die  Gebuhren,  welche  Seitens  der  Eisenbahnen  fiir  Vermittlung  der 
Zollabfertigung  beforderter  Guter  vou  den  Eigenthumern  der  letzteren  zu  erbeben 
sind,  im  Einzelnen  festgesetzt.  Aufser  den  der  Eisenbabn  entstandenen  Baarauslagen 
fttr  Zoll,  Beftfrderung  der  Gflter  nach  dcm  Zollhausc,  Aus-  und  Einpacken  u.  s.  w. 
soil  danach  noch  eiue  KommissionsgebUhr  zur  Erhebung  kommen.  Der  Betrag  dieser 
letzteren  ist  verschieden  festgesetzt  nach  der  Art  des  Gates,  der  H6he  des  darauf 
lastenden  Zollcs,  sowie  danach,  ob  das  Gut  ein-,  aus-  oder  durcbgeftthrt  wird. 


Digitized  by  Google 


Recbtsprechung  und  Gesetzgebung. 


389 


Verordnung  vom  19.  31.  Oktober  1890,  betr.  den  dffentliehen 
Verkauf  nicht  abgeforderter  Oepackst  iicke  und  Guter 
seitens  der  Eisenbahnen. 

20.  November 

VerSff.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  2  December 

Ueber  das  beim  Verkanf  nicbt  abgeforderter  Gepackstiicke  nnd  Giiter  seitens 
der  Staats-  und  Privatbahnen  zu  beobachtende  Verfabren  werden  Bestimmungen  in 
14  Paragraphen  erlassen.  Nach  denselben  sollen  die  zum  Verkanf  zu  bringenden 
(Jegenstande  zunachst  von  der  Eisenbahn  in  Gegenwart  von  Beamteu  der  Eisenbahn- 
polizei  bezfiglich  ibres  Werthes  abgeschatzt  werden,  wozu  erforderlicben  Falles  Sach- 
verstandige  zuzuziehen  sind.  Die  Zeit  des  beabsichtigten  Verkaufs  soli  14  Tage 
vorber  durch  Veroffentlichung  in  den  Orts-  und  Regierungsbezirkszeitungen,  sowic  durch 
Aushang  an  den  Stationen  bekannt  gegeben  werden,  wobei  die  Art  der  zu  ver- 
kanfenden  Gegenstande  genau  anzugebeu  ist.  Der  Offentlicbe  Verkauf  ftudet  anf  der 
Bestimiuungsstation  durch  den  Stationsvorsteher  oder  besonderen  Agenten  in  Gegen- 
wart des  Bahnpolizeibeamten  und  zweier  Zeugen  statt,  welcbe  sich  am  Katife  nicht 
betheiligen  dtirfen.  Das  Ausgebot  beginnt  mit  dem  Abschatzungsbetrage;  flndet  sich 
zu  demselben  oder  einein  htfheren  kein  Kftufer,  so  ist  ein  ueuer  Verkaufstermin  an- 
zuberaumen,  welcher  auch  an  einer  anderen,  zum  Verkaufe  besser  geeigneten  Station 
stattfinden  und  bei  welchem  die  Eisenbahnverwaltung  sich  als  Kauferin  betheiligen 
kann.  Aus  dem  Erltfse  sind  die  Auslageu,  welcbe  dnrch  die  Befiirderung,  die  Auf- 
bewahrung  und  den  Verkauf  entstanden  sind,  zu  decken. 


Verordnung  vom  s%^emher  1890'  betr"  (lie  Kttekausfuhr  auslan- 

discher  Guter,  fur  weU'he  /oil  nieht  bezahlt  ist. 

VerOfF.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  H.,23.  Dezember  1890- 

Seitens  des  Finanzministers  werden  die  Bediugungen  kundgegeben,  uuter 
welchen  auslandische,  noch  nicht  verzollte  Waaren  aus  Hafcn  und  aus  Zollstationen 
an  Eisenbahnen  zurttckbefdrdert  werden  kSnnen. 


Verordnung  vom  * 189°*  betr  (lie  Beforderung  auslan- 
discher  Waaren  im  Durchgangsverkehr  durch  Rufsland  auf  Eisen- 
bahnen. 

VerGff.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  <!.  Verk.  vom  11.23.  Dezember  1890. 

Auf  Grund  eines  kaiscrlichen  Erlasses  vom  4.  10.  Juni  1890  werden  Vorschriften 
fur  die  BefOrderung  auslandischer  Waaren  im  Durchgangsverkehr  durch  Rufsland  auf 
Eisenbahnen  zur  Nachachtung  filr  die  Betheiligten  bekannt  gemacht.  Ein  derartiger 
Durchgangsverkehr  wird  nur  auf  bestimmten,  vom  Finanzminister  zu  bezeichnenden 
Linien  zugelasBen.  Der  Durchgangsverkehr  durch  das  transkaukasische  Gebict  nach 
Persien  ist  verboten.  Die  Sendungen  stehen  vom  Eintreffen  bei  der  Eingungszoll- 
station  bis  zum  Verlassen  des  russischeu  (iebietes  unter  unmittelbarer  Aufsicht  der 
ZollbchSrde,  welche  damit  nach  Mafsgabe  der  Vorschriften  Uber  die  Beforderung  der 
der  Zollbehandlung  unterliegenden  Guter  auf  Eisenbahuen  zu  verfabren  hat. 

26* 
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Verordnung  vom  7./19.  November  1890,  betr.  die  Versammlungen 

der  Vertreter  der  Kisenbahnen  in  Tarifangelegenheiten. 

Veroff.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  11.  23.  Dezember  lc90. 

An  Stelle  der  flir  die  bezeichnetcn,  auf  Veranlassung  oder  mit  Genehmigung 
dis  Finanzministers  zusammentretenden  Versammlungen  frtther  gegebenen  Vor- 
schriften !  vergl.  Archiv  1839  S.  92T  werden  nene  erlassen.  Die  24  Paragraph  en  dieser 
Vorschriften  beziehen  sich  hauptsachlich  auf  die  Wahl  der  Theilnehmer  an  den  Ver- 
sammlungen und  den  Geschaftsgang  l»ei  letzteren. 


Verordnung  vom  \°' ^eTber  l)Ctr"  flie  Kinriehtung  der  Per- 

.sonenwagen, 

Veroff.  in  der  Zeitschr.  d  Min.  d.  Verk.  vom  4./16  Dezember  1890. 

Die  Verwaltnngen  der  Privatbahnen  werden  angewiesen,  fi\r  AnsfUhrung  der 
bcreits  friiher  angeordneten  Vei  be.sserungen  in  der  Eiurichtung  der  Persouenwagen 
Sorgo  zn  tragen.  Die  Zahl  der  Sitzplatze  in  den  einzelnen  Wagen  soil  vermindert. 
Heiznngs-  und  Luftungseinrichtungen  verbessert  werden.  Neue  Wagen  sollen  nach 
den  von  der  Rcgierung  festgestellten  Xormalien  gebaut  werden,  fur  die  einer 
grcJsseren  Ansbesserung  zn  nntcrziehenden  Wagen  sollen  Umbauentwiirfe,  bei  denen 
die  gogebenen  Vorschriften  beachtet  sind,  der  Kisenbahnabtheilung  im  Ministerium 
der  Yerkehrsanstalten  vorgelegt  werden. 


Verordnung  vom  I.  13.  Dezember  1890,  betr.  die  Bcfordcrung  le- 

benden  Vieli.s  auf  Kisenbalmen. 

Veroff.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  11.23  Dezember  lfi9o. 

Die  Eisenbahnen  Rnstow  - Wladikawkas,  Koslow— Woronesch— Rostow,  Grjiisi- 
Zarizin,  Koslow— Saratow,  Rjiisan  -  Koslow,  Moskau-Rjasan  und  Moskau— Petersburg 
haben  im  vorigen  Jahre  unter  einander  ein  Abkommen  beziiglich  der  Beforderunp 
von  lebendem  Vieh  und  Gefliigel  in  dnrchgehenden  Ziigen  namentlich  znm  Zwecke 
der  Versorgnng  des  Moskauer  und  Petersburger  Marktes  getroffen.  Dieses  vom 
Minister  genehmigte  Abkommen  wird  den  iibrigen  Staats-  und  Privatbahncn  znr 
Kenntnifsnahme  und  mit  der  Anffordernug  mitgetheilt,  unter  einander  alsbald  in 
Verhandlnngen  wegen  entsprechender  Abmachungen  beziiglich  aller  Linicn  zu  treten, 
fur  welche  ein  iihnliches  Verkchrsbedilrfnifs  vorliegt,  und  die  getroffeuen  Abmachungen 
behufs  Genehinigung  beim  Ministerinm  zur  Vorlage  zu  bringen.  Der  Fahrplan  der 
dnrchgehenden  Viehziige  soli  so  angeordnet  werden,  dafs  in  24  Stnnden  einschliefslieh 
der  Anfenthalte  mindestens  240  Werst  (256  km)  zurUckgelegt  werden.  Tn  Abstamlen 
von  nicht  fiber  loo  Werst  (42G  km)  sollen  Vorkehrungen  getroffon  werden,  dafs  das 
Vieh  in  den  Wagen  in  knrzer  Zeit  getrankt  werden  kann.  Die  Beachtung  der  fiir 
Vichsendungen  bestehenden  gesnndheitspolizeilichen  Vorschriften  wird  zur  besonderen 
Pflicht  gemacht.   Zuwidcrhandhmgen  werden  mit  schwcren  Strafen  bedrobt. 
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Besprechungen. 

Gleim,  W.,  Gehcinier  Oberregierungsrath  mid  vortragender  Rath  im  kunigl. 
preufsischen  Ministerium  dor  oft'entlichen  Arbeiten.  Das  Reeht 
der  Eisenbahnen  in  Prcufsen.  Systematise1!!  (largest  el  It, 
I.  Bd.  crste  Halfte.    (Berlin  1891,  Franz  Vahlen). 

Das  in  der  Hauptsache  heute  noch  geltende  preufsiscbe  Eisenhahn- 
gesetz  von  1838  stellt  das  erste  kontincntale  Gesetz  fiber  den  Spezialzweig 
des  Eisenbahuverkebrswesens  dar  und  Jeder,  der  sich  mit  der  Mutcrie 
beschaftigt,  weifs,  welch'  hohe  Bedeutung  diesem  Gesetze  zukommt,  —  der 
Verfasser  des  vorliegenden  Werkes  hat  seiner  Zeit  mit  Fug  das  Jubiluum 
desselbcn  gefeiert  (Archiv  1888  S.  797).  Allein  das  Gesetz,  das  die  offent- 
liehreehtliehen  und  die  privatreehtliehon  Gesichtspunkte  gegenfiber  den 
Eisenbahnunternehmungen  encrgiseh  und  klar  zur  Entfallung  brachte,  hat 
begrciflicher  AVeise  nicht  alle  wichtigen  Fragen  ordnen  konnen  und  so  konimt 
es,  dafs  sehr  viele  Grundsiitze  und  Nnrmen  sich  aus  der  Praxis  heraus- 
gcbildet  und  festgcstellt  haben.  Wer  ein  umfassendes  Bild  des  preufsischen 
Eisenbahnrechts  gewinnen  will,  kann  sich  deswegen  nicht  mit  deni  Gesetze 
begnugen,  —  es  cnthalt  eben  doch  nur  die  Marksteine  und  Wegweiser 
fur  ein  grofses  und  weitschiehtiges  Gebiet,  odcr  wenn  man  lieber  will, 
nur  die  markigen  Titel  eines  Buches,  dem  die  Detaillirung  und  Spe- 
zialisirung  fehlt.  Nun  ist  es  allerdings  richtig,  dais  sich  die  Literatur 
schon  friiher  der  Aufgabe  unterzogen  hat,  juristische  Erfirterungen  fiber  das 
Gebiet  des  preufsischen  Eisenbahnrechts  zu  machen.  Die  erste  Schrift 
rulirt  (wenn  ich  von  einigen  Brochiiren  von  Hansemann  absehe)  her  von 
Bessel  &  Kfihlwettcr  (1855—1857),  weitere  Arbeiten  fiber  das  deutsche 
Eiscnbahnrecht  (in  denen  das  preufsische  beriicksichtigt  ist)  wurden  pu- 
blizirt  von  Beschorner,  von  Koch,  von  Forstemann  (nicht  FOrstcrmann), 
und  aus  der  neueren  Zeit  datircn  die  Bficher  von  Schrotter,  von  Endeniann 
und  das  noch  nicht  beendigte  von  Eger.  Allein  die  wissenschaftliehen 
Aufgaben,  welche  der  Jurisprudenz  in  diesem  wichtigen  modernen  Kechts- 
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zweige  obliegen,  sind  ganz  zweifellos  durch  alle  diese  Schriften  noch  lange 
nicht  gelost,  trotzdem  diese  letztern  —  wenigstens  theilweise  —  recht  ver- 
dienstliche  Arbeiten  darstellen.  Der  Gedanke  des  Verfassers  des  vor- 
liegenden  Buches  war  deswegen  iu  meinen  Augen  ein  vollst&ndig  richtiger, 
dafs  in  dicser  Materia  noch  viele  Schfitze  gehoben  werden  konnen  und  dafs 
die  schriftstellerische  Diskussion  daruher  noch  fur  langere  Zeit  nicht  ge- 
schlossen  sei.  Der  Verfasser  war  denn  auch  zu  dieser  Pablikation  be- 
sonders  qualifizirt  durch  seine  langjahrige  praktische  Bescbaftigung  auf 
deni  Gebiete  des  Eisenbahnwesens  und  sodann  durch  seine  seit  einer  Reihe 
von  Jahren  gchaltenen  akademischen  Vortrfige,  die  an  der  Universitat 
Berlin  vermoge  der  Bemfihungen  des  preufsischen  Ministeriums  der  offent- 
lichen  Arbeiten  gcstattet  werden.  Der  Verfasser  verbindet  also  Theorie 
und  Praxis  und  das  Buch  zeigt  in  dem  his  jetzt  behandelten  Stoffe,  wie 
sehr  ihm  diese  Thatsache  zu  Gute  gekommeu  ist.  Um  meine  Meinung 
fiber  das  vorliegende  Werk  sofort  auszuspreehen,  mochte  ich  sagen:  Das 
Buch  stellt  eine  sehr  zweckmafsigc,  praktisch  gehaltene  Darstellung  des 
preufsischen  Eisenbahnrechts  in  einfacher,  klarer  und  durchsichtiger  Sprache 
dar.  Die  Erorterungen  sind  in  nuchterner,  jeder  Phrase  abholden  Gestalt 
gcmaeht,  —  man  sieht,  der  Verfasser  ist  kein  Freund  von  Kunstgriffen 
der  Sprache  und  von  jedem  Blendwerke  halt  er  sich  ganzlich  fern.  Die 
Soliditat  der  Unt ersuehungen  und  die  sprachliehe  Einfaehheit 
ist  der  Schmuck  und  der  tiefere  Worth  dieses  Buches.  Gerade 
deswegen  dfirfte  dasselhe  fur  praktische  Zwecke  besonders  geeignet  sein 
und  fur  das  unmittelbare  Studium  .seitens  der  zahlreichen  Personen.  die 
mit  den  Eisenbahnen  in  Beruhrung  kommen.  Dies  ist  der  Eindruck,  den 
ich  von  der  bis  jetzt  erschienenen  erst  en  H&lfte  des  ersten  Bandes 
(die  allgemeinen  Grundlagen  des  preufsischen  Eisenbahnrechts)  erhalten 
habe,  —  ein  abschliefscndes  Urtheil  mufs  ich  mir  fur  spater  reserviren. 
In  einer  Einleitung  (S.  1 — 44)  wird  der  Begriff  der  Balm  und  des  Eisen- 
bahnrechts zutrefl'end  eiortert,  es  werden  die  Grundlagen  des  Eisenbahn- 
rechts dargestellt,  die  Entwickluug  des  preufsischen  Eisenbahnwesens  wird 
kurz  vorgefuhrt.  und  daran  schliefsen  sich  die  Quellen  und  die  Angaben 
fiber  die  Literatur.  Der  Verfasser  mufste  sich  natilrlich  von  Anfang  an 
Reehenschaft  daruher  geben,  in  welcher  Weise  er  den  Stoff  des  Eisenbahn- 
rechts darstellen  wolle.  Ich  verhehle  nicht,  dafs  mieh  die  Gliederung  des 
Werk  es  in  einen  offentlichrecht  lichen  und  einen  privatrechtlichen  Theil 
uberrascht  hat  ;  denn  ich  huldige  der  Ansicht,  dafs  sie  nicht  rationell  sei 
und  ich  habe  in  meinem  Grundrisse  (das  Recht  der  modernen  Verkehrs- 
und  Transportanstalten,  Leipzig  1888  S.  8)  eine  andere  Disposition  eni- 
pfohlen  und  durchgefiihrt.  Indessen  giebt  der  Verfasser  (S.  8)  Grunde 
fur  sein  Verfahren  an  und  wir  werden  nach  dem  Abschlusse  seines  Werkes 
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sehen,  welehe  Methode  den  Vorzug  vcrdient.  Das  Bueh  behandelt  drei 
Abschnitte: 

1.  Das  Verhaltnifs  der  Eisenbahnen  zur  Staatsgewalt  im  Allgemeinen 
(S.  48-68). 

2.  Das  Eisenbahnunternehmungsrecht  (S.  68 — 74).  Hier  wird  auch 
die  rechtliche  Natur  der  Eisenbahukonzession  festgestellt.  Der 
Verfasser  entscheidet  sich  fur  die  Annahme  eines  spezialgesetz- 
lichen  Akts  (S.  77,  80  und  100). 

3.  Die  Begrundung  der  Eisenbahnunternehmung  und  ihrer  verschie- 
denen  Arten  (S.  83 — 128).  Gerade  hier  macht  der  Verfasser  Aus- 
ffihrungen  fiber  eisenbahnrechtliche  Verhaltnisse,  die  in  keiner 
bisherigen  Schrift  so  sorgfaltig  auseinandergehalten  worden  sind. 
Es  werden  die  Normen  vorgefuhrt  fiber  die  Begrundung  der 
Privatbahnunte  rnehmungen  (die  Konzessionsverleihung,  die 
Rechtswirkungen  der  Aushandigung  und  Publikationen  der  Kon- 
zessioncn  u.  s.  w.)  und  fiber  die  Errichtung  der  Staatsbahnen 
(mit  den  verschiedenen  Modalitaten  und  Spielarten,  z.  B.  der  Um- 
wandlung  einer  Privatbahn  in  eine  Staatsbahn). 

Den  Schlufs  macht  die  Erorterung  fiber  die  Errichtung  von  Eisen- 
bahnen durch  das  Deutsche  Reich  (S.  130—136).  An  dieser  Stelle  wird 
freilich  der  schwache  Punkt  beruhrt,  in  welehem  sich  das  Eisenbahnrecht 
in  Deutschland  noch  befindet.  Dieser  schwache  Punkt  liegt  darin,  dafs  eine 
reichsrechtlichc  Ordnung derEisenbahnmaterie  immer  nochaussteht, — die 
Reiehsverfassung  enthalt  nur  wenige  allgemcine  Artikel.  Zu  diesem  ge- 
brechlichen  Zustande  gesellt  sich  noch  ein  anderer,  dafs  namlich  die 
deutschen  Universitaten  dem  grofsen  Rechtsstoffe  immer  noch  keine  legi- 
time Vertrctung  schaffen,  wfihrend  es  fur  jeden,  der  ein  offenes  Auge  fur 
die  Gegenwart  hat,  klar  sein  sollte,  dafs  die  jungen  Rechtsbeflissenen 
(zivilistischer  und  kameralistiscber  Ordonuanz)  grofsc  Belehrung  schopfen 
und  wirkliche  Fruchte  einheimsen  konntcn,  wenn  sie  sich  mit  den  Fragen 
des  Eisenbahnrecht s  im  Detail  vertraut  machen  wiirden.  Moge  das  unter 
so  guten  Auspizien  begonnene  Werk  von  Gleim  einen  neuen  und  kraftigen 
Anstofs  dazu  geben,  dafs  sich  die  deutschen  Universitaten  endlich  ent- 
schliefsen,  nicht  nur  dem  Rechte  der  Vergangenheit  ihre  Bewunderung  zu 
zollen,  sondern  auch  das  moderne  Recht  zur  Darstelhing  zu  bringen. 

Zurich.  Professor 
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Schwab,  Dr.  Josef,  Sekretar  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  in  Wien. 
Das  internationale  Uebereinkommen  fiber  den  Eisenbahn- 
frachtverkehr.  Im  Vergleich  mit  dem  deutschen  Frachtreeht 
erlautert.  Leipzig  1891.  Duncker  &  Humblot.  440  Seiten. 
Preis  m  7,20. 

Dieso  umfangreiche  und  griindliehe  Arbeit  ist  vor  endgiiltiger  Voll- 
ziehung  des  Berner  internationalen  Uebereinkommens  fiber  den  Eisenbahn- 
frachtverkehr  gesehrieben;  erst  wahrend  des  Druckes  ist  dcm  Verfasser 
bekannt  geworden,  dafs  die  Schlufskonferenz  auf  den  13.  Oktober  1890 
nach  Bern  einberufen  war.  Der  AVerth  des  Buches  wird  hierdurch  indessen 
nicht  beeintrachtigt;  denn  die  Schlufskonferenz  hat  den  aus  den  Berathungen 
des  Jahres  1886  hervorgcgangenen,  dem  Sehwab'scheu  Werke  zu  Grunde 
liegenden  Entwurf  unverandert  auch  ihrerseits  am  14.  Oktober  1890 
vollzogen. 

Der  Verfasser  hat,  wie  er  in  der  Einleitung  bemerkt,  die  Pro- 
tokolle  der  drei  Berner  Kouferenzen  der  Jahre  1878,  1881  und  1886  und 
aufserdem  die  fiber  die  Entwfirfe  vorhandene  —  sparliche  —  deutsehe 
Literatur  benutzt.  Unbenutzt  sind  augenscheinlich  die  Arbeiten  anderer 
Nationen  geblieben,  also  z.  B.  der  Kommentar  des  einen  Urhebers  des  Ueber- 
einkommens, G.  de  Scigneux  (Gommentaire  du  projet  de  convention, 
redige  par  la  conference  internationale  reunie  a  Berne  du  21.  Septembre 
au  10.  Octobre  1881.  Paris  1882),  fiber  den  —  abcr  im  Jahre  188G  nicht 
sehr  wesentlich  geanderten  —  Entwurf  von  1881.  sowie  das  Work  von 
C.  D.  Asser  jr.:  Internationaal  Goederenvervoer  lang.s  Spoorwegen.  De 
Bern'sche  Couventie  van  1880.  s'Gravenhage  1887.  Aufserdem  sind  noch 
zahlreiche,  liingere  oder  kur/ere  Abhandluugen  fiber  die  Entwurfe  in  fran- 
zosiseher,  niederlandischer,  italienischer  Spraehe  veroffentlieht,  die  Schwab 
augenscheinlich  nicht  eingesehen  hat.  Eine  vollstiiudige  Zusammeustellung 
dieser  leicht  zuganglichen  Literatur  hiitte  Schwab  in  dem  im  Jahre  1888 
in  Leipzig  erschienenen  Werke  Meili's:  Das  Recht  der  modernen  Verkehrs- 
und  Transportaustalten  S.  73  ff.  gefunden.  Auch  die  Thatsache  seheint  ihm 
nicht  bekannt  geworden  zu  sein,  dafs  sowohl  das  it  alien  is  die  Ilandels- 
gesetzbuch  vom  31.  Oktober  1882  (vergl.  u.  a.  die  §§  391,  395,  396,  401, 
403,  407,  41G),  als  das  allgemeine  russische  Eisenbahngesetz  vom 
12.  Juni  188o  (vergl.  z.  B.  die  §§  54,  57,  61,  66,  71,  72,  78,  89,  107  ff.) 
zahlreiche  Bestimmungen  der  Berner  Entwurfe  sich  vorweg  augeeignet 
haben. 

Ich  zweifle  nicht,  dafs,  wenn  der  Verfasser  mit  voller  Kenntnifs  auch 
des  aufserdeutschen  Materials  fiber  die  Berner  Entwurfe  gearbeitet  hatte, 
er  vielleicht  einen  anderen  und  zwar  einen  hoheren  und  freieren  Stand- 
punkt  ihnen  gegenfiber  gewonnen  haben  wfirde.    Sein  Standpunkt  ist 
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ein  dem  Uebereinkonimen  gcgenuber  keineswegs  freundlicher.  Zwar  hcbt 
er  an  verschiedenen  Stcllen  seines  Baches  die  hohe  wirthschaftliche  und 
politische  Bedeutung  des  Vertragswerks  liervor.  macht  auf  die  segons- 
reiehen  Wirkungen  aufmerksam,  welche  es  fur  die  Kntwicklung  und  Be- 
lebung  des  internationalen  Verkehrs  aasfiben  kann.  Aber  man  hat  den 
Eindruek,  dafs  ihm  solche  Aeufserungen  nieht  so  recbt  von  Herzen 
kommen,  denn  fast  auf  jedes  Lob  folgt  ein  „aberu  und  im  Ganzen 
und  fast  bei  jedem  Artikel  ist  seine  Kritik  des  Berner  Uebereinkommens 
zwar  eine  sehr  griindriche  und  eingehendc,  sic  zeigt  aber  unverkennbar 
das  Bestreben,  moglichst  viel  schwache  Seiten  an  ihm  herauszufinden 
und  ist  auch  in  der  Form  eine  recbt  scharfe,  um  niclit  zu  sagen  zu- 
weilen  gehassige.  So  sagt  der  Vcrfasser  z.  B.  8.  219:  ^Art.  29  ist 
der  einzige,  der  uns  bei  seiner  wortliehen  Uebereinstimmung  mil  den 
deutschreehtlichen  Normen  zu  keinerlei  Bemerkung  veranlafst."  S.  400: 
„.Je  hoher  die  Aufgaben  des  Zentralamts,  desto  durftiger  die  Bestim- 
mungen  des  internationalen  Uebereinkommens",  und  nun  werden  diese  Be- 
stimmungen  mit  einer  ganzen  Schale  voll  Hohn  und  Spott  fibergossen. 
Ich  verweise  ferner  auf  die  Ausfuhrungen  S.  325  ff..  auf  den  Umstand,  dafs 
S.  311  ihm  selbst  die  Beseitigung  der  „boslichen  Handlungsweise"  (wie 
h&tte  man  dieses  Wort  wohl  in  das  franzosische  ubersetzen  sollen,  ge- 
schweige  denn  in  andere  Sprachen?),  8.  313  der  Art.  42,  welcher  die 
Bahnen  zur  Verzinsung  der  Entschadiguugssummc  verpflichtet,  bedenklich 
ersclieint. 

Die  Grande  der  ablehnenden  Stellung  Schwab's  zu  dem  Uebereinkomnien 
sind  hauptsachlich,  dafs  es,  wenngleich  auf  dem  Boden  des  deutseh-osterrei- 
ehischen  Eisenbahnfrachtrecbts  entsprossen,  in  vielen  Punkten  von  diesem  ab- 
weicht;  dafs  es  —  nach  Ansicht  Schwab's  —  die  internationalen  Bcziebungcn 
der  Eisenbahnen  zu  einandcr  eher  verwickeln,  als  vereinfachen  wird,  dafs 
(lurch  zahlreiohe  seiner  Bestimmungen  die  recbt liche  Stellung  der  Eisen- 
bahnen gegenuber  dem  Frachtnehmcr  verschlechtcrt  wird  Diesen  letzten 
Grund  —  und  wie  ich,  ohne  dem  Verfasser  zu  nahe  treten  zu  wollen,  an- 
nehmen  mochte,  ist  dieses  der  Hauptgrund,  aus  welchem  er  das  Berner 
Uebereinkomnien  angreift  —  fiihrt  er  erst  gegen  den  Schlufs  seines  Buches 
(S.  416  ff.)  ins  Feld.  Er  befurcbtet,  dafs  insbesondere  die  Privatbahnen 
durch  viele  Festsetzungen  des  Berner  Uebereinkommens,  vor  Allem  die- 
jenigen,  welche  die  Haftpflicht  der  Eisenbahnen  verschiirfen,  eine  iiuanzielle 
Schadigung  erleiden  werden,  und  sieht  keine  Mittel  und  Wege,  wie  den 
Privatbahnen  dieser  Schaden  vergutet  werden  kann;  denn  das  sagt  er 
sich  selbst,  die  betheiligten  Staaten  werden  kaum  die  Bahnen  daffir,  dafs 
sie  sich  dem  Berner  Uebereinkomnien  unterwerfen,  mit  baarem  Gelde  be- 
zalilen.  —  Ich  halte  diese  Besorgnifs  fur  unbegrundet  und  glaube  nicht, 
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dafs,  wenn  uberhaupt  die  Eisenbahncn  fur  Verluste  und  Beschftdigungen 
iu  Zukunft  raehr  zu  zahlen  haben  sollten,  dies  einen  irgend  fuhlbaren 
Einflufs  auf  ihre  Finanzen  ausfiben  wird.  Die  franzosisehen  Privatbahnen, 
deren  Verkehrsverhaltnisse  von  denen  der  deutschen  und  osterreichischen 
nicht  so  wesentlicb,  wic  Schwab  annimrat,  abweicben,  haben  mit  ahnlichen 
Bestimmungen  reehtgut  arbeiten  kdnnen.  Was  aber  dieflauptsache  ist,  es  han- 
dcltsich  gerade  hierum  Bestimmungen,  welche  seit  Jahrzehnten  vom  deutschen 
und  Osterreichischen  Handelsstande  erstrebt  sind,  urn  ein  Zugestandnifs, 
mit  welehem  die  Eisenbahnen  nicht  wohl  langer  zuruckhalten  konnten. 

Ebensowenig,  wie  dieses  grundsatzliche  Bedenken,  erscheinen  mir  die 
so  schweren  und  gewichtigen  Bedenken  gerechtfertigt,  welche  nach  der 
Meinung  Schwab's  aus  der  Nichtubereinstiinmung  des  neuen  internationalen 
mit  dem  jetzt  geltenden  internen  deutsch-Osterreiehischen  Frachtrecht  her- 
vorgehen  sollen.  Jcdcnfalls  lasscu  sich  diese  Bedenken  durch  ein  sehr 
einfaches  Mittel  beseitigen,  auf  welches  Schwab  selbst  freilich  erst  etwas 
spat,  auf  S.  420,  der  drittletzten  Seite  des  Buches,  mit  folgenden  verzwei- 
feiten  Worten  zu  spreehen  kommt:  „So  bliebe  denn  als  letztes  radikales 
Auskunftsmittel  nichts  ubrig,  als  die  internen  Frachtrechte  in  Oesterreich- 
Ungam  und  Deutschland  mogliehst  bald  im  Sinne  des  internationalen 
Uebercinkommens  umzugcstalten,  urn  auf  diese  Weise  die  Einheit  im 
Eisenbahnwesen  der  beiden  Lander  wiederherzustellen."  Ist  denn  das  in 
der  That  ein  so  bedenkliches  Mittel?  Warum  sollen  das,  was  Italien  und 
Rufsland  bereits  gethan  haben,  Deutschland  und  Oesterreich-Ungarn  und 
die  Qbrigen  betheiligten  Staaten,  sowie  der  Verein  deutscher  Eisenbahn- 
verwaltungen  nicht  auch  thun  konnen?  Nach  neucrlichen  Zeitungs- 
nachrichten  hat  der  schweizerische  Bundesrath  bei  Vorlage  des  inter- 
nationalen Uebercinkommens  an  die  Bundesversammlung  die  Xothwendig- 
keit  gleichfalls  bereits  betont,  das  interne  schweizerische  Eisenbahnfraeht- 
recht  mit  dem  internationalen  in  Uebereinstimmung  zu  bringen.  Ueber- 
dies  hatte  sich  Schwab  wohl  auch  denken  konnen,  dafs  die  betheiligten 
Staaten  sich  bei  Prufung  der  Kntwurfe  des  internationalen  Eisenbahn- 
frachtrechts  —  selbst  verstandlich  —  stets  deren  Kiickwirknng  auf  ihr  in- 
ternes Frachtrecht  vergegenwartigt  haben.  Hatte  Schwab  mit  der  doch 
nicht  so  sehr  entfernt  liegenden  Moglichkeit  gerechnet,  dafs  die  verschie- 
denen  internen  mit  dem  neuen  internationalen  Eisenbahnfrachtrecht  in 
Uebereinstimmung  gebracht  werden  konnen  und  miissen,  so  konnte  er 
einen  nicht  unbetrachtlichen  Theil  seines  Buches  ungeschrieben  lassen. 
Soz.  B.  fast  den  ganzen  ersten  Theil  und  das  Schlufswort;  derS.  412  ft*,  er- 
dachte  Fall,  dafs  ein  internationaler  Transport  in  dem  ersteu  Lande, 
welches  er  durchlauft,  angehalten  werden  und  hieraus  entsetzliche  Ver- 
wicklungen  entstehen  konnen,  hat  gar  keine  praktischc  Bedeutung,  wenn 
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das  international  mit  dem  internen  Recht  materiell  ubereinstimmt. 
Uebrigens  wiirde  —  beil&ufig  bemerkt  —  in  einem  derartigen  Falle  der 
Transport  ein  internationaler  bleiben,  weil  er  mit  einem  internationalen 
Frachtbriefe  aufgegeben  ist.  —  Ferner  brauchte  sich  dann  der  Verfasser 
nicht  den  Kopf  daruber  zu  zerbrechen,  ob  und  wie  durch  die  Ein- 
ffihrungsgesetze  zum  internationalen  Uebereinkommen  (vergl.  z.  B. 
S.  7,  108)  oder  gelegentlieh  dessen  ^Ratifizirung  durch  die  Landesgesetze" 
(S.  7,  32,  33)  die  gefahrlichsten  Bestimmungen  des  Berner  Uebereinkom- 
mens  fiir  Deutschland  und  Oesterreich  wenigstens  abgeschwaeht  werden 
kOnnten.  Ich  halte  solche  Einfuhrungsgesetze  fiberhaupt  nicht  fiir 
erforderlich.  Auch  haben  diejenigen  Regierungen,  welche  bis  jetzt  das 
Berner  Uebereinkommen  ihren  Volksvertretungen  vorgelegt  haben,  die 
franziisische,  die  schweizerische  und  die  deutsche,  Einfuhrungsgesetze  nicht 
beigeffigt.  Und  was  denkt  sich  der  Verfasser  eigentlich  unter  „Ratifizirung 
des  Uebereinkommens  durch  die  Landesgesetzo?"  Nach  Art.  CO  Abs.  2 
tritt  das  Uebereinkommen  drei  Monate  nach  Austausch  der  Rati- 
fikationsurkunden  in  Geltuiiff.  Natiiriich  mussen  die  betheiligten  Staaten 
zuniichst  das  Uebereinkommen  in  der  fur  jeden  geltcnden  verfassuugs- 
mafsigen  Form  prufen,  und  wenn  sie  es  dann  —  und  zwar  unverfiiidert  — 
genehmigen,  so  wird  hiervon  der  Schweiz  Mittheilung  gemacht  und  es 
erfolgt  demnUchst  in  einem  volkerrechtlichen  Akte  der  Austausch  der 
Ratifikationen  durch  Vertreter  der  Regierungen. 

Meiner  Meinung  nach  ist  es  aber  uberhaupt  unzulassig,  einen  inter- 
nationalen Staatsvertrag,  durch  welchen  ein  fur  mehrere  Staaten  gleich- 
miifsig  geltendes  Recht  eingefiihrt  werden  soil,  lediglich  unter  dem  Gesichts- 
winkel  der  Rechtsverhaltnisse  eines  oder  zweier  der  betheiligten  Staaten 
zu  prufen.  Wenn  mehrere  Staaten  einen  Vert  rag  abschlielsen  wollen,  so 
mufs  jeder  einzelne  sich  daruber  klar  sein.  dafs  er  nicht  ausschliefslich  sein 
heimisches  Recht  zum  internsitionalen  machcn  kann.  Internationale  Ver- 
trage  konncn  nur  mittelst  gegenseitiger  Zugestandnisse  zustande  kommen. 
Bei  eiuem  Gesammturtheil  fiber  den  Vertrag  gilt  es  dann  zu  prufen,  ob 
die  Zugestandnisse  so  erheblich  sind,  dafs  man  lieber  auf  den  Abschlufs 
des  Vertrages  verzichtet. 

Die  an  dem  interaationalen  Uebereinkommen  vom  14.  Oktober  1890 
betheiligten  Staaten  sind  alio  der  Ausicht,  dafs  ungeachtet  einzelner  un- 
vollkommener  Bestimmungen,  ffir  den  einen  Staat  diescr,  fur  den  auderen 
jener,  der  Vertrag  im  Ganzen  annehmbar  ist.  Was  hat  es  also  fur  einen 
Zweck,  wenn  die  Kritik  iminer  wieder  die  Abweichungen  des  internationalen 
von  dem  deutsch-osterreichischen  Rechte  betont,  das  letztere  Recht  fur 
das  angeblich  bessere  erklart?  Es  hat  das  umsoweniger  einen  Zwek,  als 
von  keinem  Rechte  so  viele  Bestimmungen  zum  Theil  wortlich  in  das 


Digitized  by  Google 


398 


Bucherachau. 


Internationale  Uebereinkommen  aufgenonimen  sind,  als  von  dem  deutsch- 
osterreichischen  Frachtrechte. 

Um  aber  zu  beweisen,  dafs  das  internationale  Uebereinkommen  ein 
neues,  stOrendes  Element  in  die  internationalen  Bezichungen  der  Eisen- 
bahnen  bringen  wird,  ergeht  sieh  Schwab  in  allerband  ktinstlichen  Dar- 
legungen,  die  in  der  That  einer  Widerlegung  kaum  bedurfen.  Der  Ver- 
fasser  bcsitzt  eiue  zu  gcnaue  Kenntnifs  des  internationalen  Uebereinkommens, 
als  dafs  er  sicb  nicht  selbst  hfitte  sagen  mfissen,  dafs  nach  seinem  Inkraft- 
treten  dieses  Uebereinkorainen  die  alleinige  und  ausschliefsliche  Gruudlage 
fur  den  internationalen  Vcrkehr  bilden  wird. 

Der  Verfasscr  rechnet  ungeachtct  seiner  schweren  Bedenken  mit  der 
Thatsache,  dafs  das  Berner  Uebereinkoinmen  dereinst  thatsAchlieh  in  Kraft 
tret  en  wird.  er  vcrhehlt  sieh  aueh  nicht,  dafs  an  dem  Uebereinkommen  in  dem 
gcgenwartigeii  Zeitpunkte  Aenderungen  nicht  mehr  vorgenommen  werden 
koniien.  Mit  andern  Worten,  weder  seine  grundsiit /.lichen  Bedenken  gegen 
das  Uebereinkommen  im  Ganzen,  noch  seine  Ausstelluugen  an  fast  jedem 
einzelnen  Artikel  werden  nach  seiner  eigenen  Annalnne  verhindern,  dafs, 
zuniichst  auf  drei  Jahre,  ein  Versuch  mit  diesem  St aats vert  rage  gemacht 
wird.  Mit  einer  gewissen  Bcrechtigung  konnte  da  wohl  gefragt  werden, 
waruiii  ein  solches  Buch  erst  jetzt.  warum  es  schon  jetzt  geschrieben 
ist?  lliitte  Schwab  sein  Werk  zwischen  der  zweiten  und  dritten  Berner 
Konferenz  herausgegeben,  so  konnte  die  dritte  Konferenz  uber  einzelne 
seiner  Eiuwendungen  rneines  Erachtens  nicht  hinweggehen,  und  das  Ueber- 
einkommen ware  viellcicht  in  aufserlich  noch  vollkommnerer  Gestalt  zum  Ab- 
sehlufsgekommen.  Mit  diesei  WirkungdesBuches  ist  es  jetzt  vorbei.  Verf  rfiht 
aber  scheiut  es  mir  als  Vorarbeit"  fur  die  erste  Revision  des  Berner  Ueber- 
einkojnmens.  Denn  dicse  liegt  doch  noch  in  recht  ferner  Zukunft  und  fur 
sie  werden  in  erster  Linie  die  prnktischen  Erfahrungen.  die  man  demnachst 
machen  wird.  von  Bedeutung  sein,  jedenfalls  von  viel  mafsgebenderer  Be- 
deutung,  als  die  praktischen  Ffille,  welche  sieh  Schwab  ausdenkt. 

Es  konnte  hiernach  auch  iiberfliissig  erscheinen.  schon  jetzt  auf 
Einzelnheiten  des  vorliegenden  Buches  in  einer  Besprechung  sieh  naher 
einzula.>scn.  So  weit  mdchte  idi  indefs  nicht  gehen.  Die  Sorgfalt  und 
<ler  unleugbare  Fk'ifs,  mit  welchem  Schwab  sieh  in  das  Berner  Ueberein- 
kommen hineingearbeitet  hat,  verdienen  voile  Anerkennung  und  Beachtung. 
und  das  Verstandnifs  des  Vertragswerks  kann  nur  gefordert  werden,  wenn 
man  gleichzeitig  die  Einwfirfe  eines  so  scharfsinnigen  Kritikers  in  Er- 
wiigung  zieht.  Es  sollen  daher  wenigstens  einige  seiner  Ausstelluugen 
kurz  betrachtet  werden. 

Dicse  bcziehen  sieh  zuniichst  auf  die  Form  und  Fassung  einzelner 
Stellen  des  Uebereinkommens  und  da  kann  man  dem  Verfasser  vielfach 
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nicht  Unreeht  geben.    Leider  ist  auf  die  Redaktion,  vor  allem  die  Schlufs- 
redaktioii  des  Uebereinkommens  nicht  diejenige  Sorgfalt  verwandt  worden, 
welche  man  bei  einem  so  wichtigen  Gegenstande  fuglieh  verlangcn  mufs. 
Bei  alien  drei  Konferenzen  gingen  die  Mitglieder  auseinander.  bevor  die 
letzte  Feile  an  ihr  Werk  angelegt  war  und  das  hat  sich  geracht  (vergl. 
die  zutreffenden  Bemcrkungen  Schwab's  S.  38,  39).  Von  oftenbaren  Fliich- 
tigkeiten    miigen   folgende   hervorgehoben   werden:    Die  Ueberschriften 
der  versehiedencn  Theilc  des  Vert  rages  stimrnen  im  deutschen  Texte  nicht 
uberein.    Der  Hauptvertrag   lautet:     ^Internationales  Uebereinkotnnien 
uber  den  Eiscnbahnfrachtverkehr",  die  Ausffihrungsbestimmungen  hahcn 
den  Titel:  rAusfuhrungsbestimmungen  zu  dem  Uebereinkommen  fiber  den 
internationalen  Eisenbahnfrachtverkehr"  (vergl.  S.  39,  40).    1m  §  3  Abs.  2 
der  Ausfiihrungshestimmungen  ist  versehentlich  „Vertrag"  statt  Ueber- 
einkommen* gesagt  (S.  109).    In  Abs.  3  desselben  Paragraphen  ist.  das 
Wort  „Gesammtgeldbufsew   stehen  geblieben,  wahrend  sonst  uberall  der- 
artige  Bet  rage  absichtlich  nicht  als  Strafbetnlge,  sondem  als  Fracht-  oder 
Taxzuschlilge  bezeichnet  sind  (S.  110—112).    Anf  S.  122  werden  cinige 
redaktiouelle  Unebenheiten  bei  den  Formnlaren  (AnI.  zu  den  A  us  full  rungs- 
best  i mm ungen)  richtig  bemangelt.    Im  Art.  18  (vergl.  8.  187,  189)  wird 
statt  „VerfQgung"  oder  „Anweisungu  ohne  erkennbaren  Grund:  rander- 
weite  Disposition"  gesagt.    Auf  S.  200  nimmt  Schwab  an,  dafs  im  dritten 
Absatze  des  Art.  1G  unrichtig  „0rt  der  Ablieferung",  statt.  wie  in  den 
beiden  erst  en  Absatzen,  „Bestimmungsortu  gesagt  sei.  Ob  hier  ein  Versehen 
vorliegt,  ist  mir  indessen  nicht  unzweifelhaft,  zumal  hier  auch  der  fran- 
zosische  Text  in  den  beiden  ersten  Absatzen  „lieu  de  destination",  im  dritten 
„lieu  de  livraison"  sagt,   Dcigegen  wird  S.  209  meines  Erachtens  mit  Recht 
der  leicht  zu  Mifsverstandnissen  Anlafs  bietende  Wechsel  in  der  Bezeich- 
nung  derselben  Balm  als  „Empfangsbahnu,  ^Ablicferungsbahn*,  rabliefernde 
Bahnu,  sowie  derselben  Station  als  flBestimmungstationu,  -Ablieferungs- 
station",  „Empfangsstationu  geriigt  (vergl.  Art.  20,  23,  6,  16,  24.  30,  44). 
In  Art,  56  ist  der  Ausdruck:  „cautio  judieatum  solvi'  statt  „cautio  pro 
expensisl;  stehen  geblieben.  obgleich  man  nicht  zweifelhaft  dariiber  war, 
dafs  er  unrichtig  sei  (vergl.  8.  374/75).    Nach  Art.  11  Abs.  1  des  Regle- 
ments.  betr.  die  Errichtung  eines  Zentralamts,  ist  dagegen  wohl  nicht 
zweifelhaft,  wie  das  Schwab  S.  404  annimmt,  dafs  die  vom  Zentralamt 
herausgegebene  amtliche  Zeitschrift  allgemein  kauflich  zu  haben  ist  lch 
vermuthe  hier  einen  Druckfehler.     Statt  „Weiterc  Exemplare  sind  zu 
einem  .  .  .  Preise  zu  hezahlen",  wird  es  wohl  heifsen  miisscn  ..zu  be- 
zichen".    Wenigstens  sagt  man  im  Deutschen  nicht  zu,  sondem  mit 
einem  Preise  bezahlen. 

Unter  den  sachlichen  Ausstellungen  Schwab's  an  dem  Uebereinkommen 
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beruht  ein  Theil  auf  Bedenken,  welche  schon  wahrend  der  Verhandlungen 
sowohl  innerhalb  als  aufserhalb  der  Berathungen  von  Einzelnen  erhoben 
und  schliefslich,  im  Interesse  des  Zustandekommens  des  Werks,  unter- 
driickt  sind,  andere  begegnen  uns  meines  Wissens  bei  Schwab  zum  ersten 
Male.  Zu  den  ersteren  gehoren  die  Bedenken  gegen  die  Bestimmungen 
der  Art.  15  und  26  fiber  das  Verffigungs recht  fiber  das  rollende  Gut 
und  gegen  die  Art.  34  ff.  fiber  die  VerscMrfung  der  llaftpflicht  der  Eisen- 
bahnen.  Die  von  den  geltenden  Rechten  aller  betlieiligten  Staaten  ab- 
weichenden  neuen  Vorsehlage  des  Berner  Uebereinkommens  werden  durch- 
weg  von  Schwab  bekampft  (vergl.  z.  B.  S.  131  ff.,  172  ff.,  235  ff.,  betr. 
die  Art.  15  und  26,  und  S.  268  ff.,  betr.  die  Haftpflicht).  Zweifellos  han- 
delt  es  sich  hier  urn  Neuerungen,  welche  sich  erst  bewahren  mussen. 
Aber  Schwab  vergifst,  dafs  diese  Bestimmungen  von  einer  Mehrheit  sach- 
verstandiger  und  im  Eisenbahndienst  erfahrener  Manner  vorgeschlagen  und 
demnachst  in  verschiedenen  Instanzen  in  alien  bcthciligten  Landern  sorg- 
faltig  nachgeprfift  und  von  keiner  Seite  fur  unausfuhrbar  crachtet  worden 
sind,  obgleich,  wie  die  Protokolle  ergeben,  einzelne  der  auf  der  Konferenz 
anwesenden  Vertreter  eine  andere  Regelung  dieser  schwierigen  Fragen 
vorgezogen  batten.  Wirklich  neue  Gedauken  und  Gesichtspunkte  sucht 
man  in  diesen  Ausfuhrungen  Schwab's  vergeblich,  HauQg  klammcrt  er 
sich  auch  hier  an  den  Wortlaut,  die  nicht  immer  gluckliche  Fassuug  eines 
Artikels,  dessen  Sinn  bei  wohlwollender  Auslegung  nicht  wohl  zweifelhaft 
sein  kann.  Hierher  geh5ren  insbesondere  seine  sehr  breiten  Ausfuhrungen 
fiber  den  Begriff:  „Interesse  an  der  Lieferung",  in  seiner  Bedeutung  so- 
wohl fur  den  Schaden,  welcher  durch  Verlust  und  Beschadigung  des  Gutes 
als  durch  Jsichteinhaltung  der  vorgeschriebenen  Lieferfrist  herbeigefuhrt 
wird.  Das  Publikum  und  die  Kisenbahnen  werden  sich  meines  Dafur- 
haltens  sehr  bald  an  diesen  Begriff  gewohnen  und  das  Publikum  insbeson- 
dere sich  auch  leicht  berechnen,  auf  wie  hoch  es  verstandiger  Weise  das 
Interesse  an  der  Lieferung  angeben  soli.  Von  leichtfertiger  Ueberver- 
sicberung  wird  es  (lurch  die  absichtlich  recht  hoch  bemessene  Versicheruugs- 
gebfihr  abgehalten.  Der  Art.  35  —  vom  Verfasser  liebenswurdig  auf 
S.  271  als  eine  „Mifsgeburti'  bezeichnet  —  hat  sehr  viele  Bedenken  gegen 
sich,  sein  Hauptvorzug  ist  aber  meines  Erachtens,  dafs  er  schwerlich  je- 
mals  praktiseh  zur  Anwendung  kommen  wird,  und  dann  ist  er  doch  min- 
destens  unschadlich.  Gleichwobl  war  er,  wie  insbesondere  die  Verhand- 
lungen  der  zweiten  Konferenz  fiberzeugend  darthun,  unvermeidlich. 

Auch  von  dem,  was  der  Verfasser  fiber  das  Zentralamt  und  dessen 
Reglement  sagt,  l&fst  sich  manches  hfiren;  eine  grofsere  Sorgfalt  auf  die 
Ausgestaltung  dieser  —  von  franzosischer  Seite  aus  politischen  Grunden 
an  Stelle  der  deutschen  internationaleu  Kommission  vorgeschlagenen  — 
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Behorde  h&tte  man  fuglich  verwenden  konnen.  Die  Hauptsache  ist  aber 
meines  Eracbtens,  dafs  das  Zentralamt  eingesetzt  ist.  Seiuen  Wirkungs- 
kreis  wird  es  sich  in  den  ersteu  drei  Jahren  seines  Bestehens  schou 
schaffen  und  dann  kann  ja  das  Reglement  auch  stilistiseh  schOner,  klarer 
und  ausffihrlicher  ausgearbeitet  werden.  Die  unverkennbaren  Harten  der 
Fassung  erklaren  sich  wohl  am  besten  daraus,  dafs  der  deutsche  Text 
cine  nicht  durehweg  gelungene  Uebersetzung  aus  dem  franzosischen  Ur- 
text  ist. 

Hat  Schwab  in  diesen  drei  Punkten  niancherlei  Zutreffeudes,  wenn 
auch  fur  den  Kenner  des  internationalen  Uebereinkommens  und  seiner 
Entstehungsgeschichte  nicht  vicl  Neues  gesagt,  so  ist  eine  ganze  Anzahl 
weitcrer  eigeuer  Einwendungen  und  Ausstellungen  meines  Erachtens  un- 
begrundet.  Wenigstens  ein  paar  solcher  Ausstellungen  mogen  hier  erwahnt 
werden.  S.  28/29,  S.  195  und  an  andern  verschiedenen  Stellen  wird 
gerfigt,  dafs  das  Uebereinkommen  hier  und  da,  insbesondere  da,  wo  es 
sich  um  ortliche  Verh&ltnisse  handelt,  auf  die  Landesgesetzc  und 
Reglements  Bezug  nimmt  und  auf  Findung  internationaler  Rechtssiltze 
verzichtet,  Ich  beftirchte  nicht,  dafs  liieraus  Schwierigkeiten  entstehen. 
Die  Eutwurfe  scheincn  mir  vielmehr  das  Richtige  in  der  Begrenzung  des 
Unifangs  der  intemationalrechtlichen  Bestiniinungen  getroffen  zu  haben. 
Ebensowenig  durften  an  den  Richter,  welcher  unter  Umstanden,  aber  selten, 
auch  derartige  landesgesetzliche  Bestimmungen  kennen  mufs,  ubermafsige 
Anspriiche  gemacht  werden.  Derartige  Falle  werden  meist  in  dem  Lande  zur 
Entscheidung  gelangen,  dessen  Recht  anzuwenden  ist.  Und  wie  ist  es 
heute?  Der  Richter,  welcher  jetzt  fiber  internationale  Streitigkeiten  aus 
dem  Frachtvertrage  zu  entscheiden  hat,  mufs  eine  erheblich  umfangreichere 
Kenntnifs  der  einzelnen  Landesrechte  besitzen,  als  der  Richter,  welcher 
nach  dem  Inkrafttreten  des  Beruer  Uebereinkommens  zu  urtheilen  hat.  — 
S.  36  ubersieht  Schwab  den  Hauptgrund  fur  die  Trennung  der  Ausfuhrungs- 
bestimmuugen  von  dem  eigentlichen  Vertrage,  nainlich  den,  dafs  Aen- 
dei-ungen  des  Vertrages  nur  durch  einen  neuen  Staatsvertrag  herbei- 
gefiihrt  werden  konnen,  welcher  wiederum  die  Mitwirkung  des  ganzeu 
schwerfalligen  Apparates  der  gesetzgebenden  Korperschaften  aller  be- 
theiligten  Staaten  bedingt,  wahrend  eine  Aenderung  der  Ausfuhrungs- 
bestimmungen  ohne  Zuziehung  der  gesetzgebenden  Korperschaften,  also 
erheblich  leichter  und  einfacher  ins  Leben  zu  rufen  ist.  Damit  fallen  die 
Bemerkungen,  welche  sich  gegen  diese  Trennung  richten,  in  sich  zusammen. 
S.  85  tf.  vermifst  er  gar  in  den  Zeitangaben  des  Uebereinkommens  den 
russischen  Kaleuder,  ebenso  meint  er,  die  Konferenz  habe  versehentlich 
unterlassen,  die  Gewichtsangaben  auch  in  russischem  Gewichte  zu  machen, 
wie  er   denn    auf   S.  93    ff.    misbilligt,    dafs    das  Uebereinkommen 
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nur  in  zwei  Sprachen  abgefafst  ist,  und  allerhand  Schwierigkeiten  sich 
ausdenkt,  welche  aus  der  Vcrschiedenheit  der  Sprachen,  dcr  Mtinz-,  der 
Mafs-  und  Gewichtsverhiiltnisse  der  betheiligten  Staaten  erwaehsen  sollen. 
—  Wenn  man  vor  solehen  Schwierigkeiten  zurfickscheut,  soli  man  lieber 
intemationale  Vertriige  nicht  abschlielsen.  Jedeufalls  macht  es  einen  eigen- 
artigen  Eindruck,  solehen  Bedenken  bei  einem  Deutschen  zu  begegnen, 
uber  welche  sich  die  russischen,  die  italienischen,  die  niederlandischen 
Vertreter  ohne  Weiteres  hinweggesetzt  haben.  Von  keiner  Seite  ist  audi 
nur  der  Wunsch  geaulsert,  dafs  das  Uebereinkommen  in  mehr  als  zwei 
Sprachen  abgefafst  werden  moge.  Mir  ist  auch  kein  internationaler 
Vertrag  bekaunt,  welchcr  in  mehr  als  zwei  Sprachen  aufgesetzt  ware. 
S.  und  S.  'ill  findet  Schwab  eiue  Liicke  darin,  dafs  der  Vertrag 
nicht  auch  Bcstimmungen  fiber  die  Legitimation  und  den  Geriehts- 
stand  fur  Klagen  der  Eisenbahn  gegen  die  Frachtnehmcr  enthalt. 
Meines  Daffirhaltens  mit  Unrecht.  Denn  fiber  diese  Punkte  werden 
so  leicht  Zweif'el  nicht  entstehen  kOnnen,  sie  haben  aber  auch  mit  dem 
internationalen  Frachtrecht  nicht 8  zu  thun.  Die  prozessualischen  Vor- 
schriften  des  Uebcreinkommens  sind  bedingt  —  wie  das  schon  der  erste 
sehweizerische  Entwurf  richtig  ausfiihrt  —  durch  die  Zwangsgemeinschaft 
der  Bahnen.  Ein  Gesctz,  welches  die  Bahnen  zu  einer  solehen  Gemein- 
schaft  nothigt,  mufs  ihnen  mindestens  auch  die  Moglichkeit  gewahren,  die 
Geineinschaft  wieder  zu  losen,  und  zu  diesem  Zwecke  waren  die  Vor- 
schriften  fiber  das  Riickgriffsverfahren  erforderlich.  Hatte  man  die  von 
Schwab  verniifsten  prozessualischen  Vorschriften  in  das  Uebereinkommen 
aufgenommen,  so  wfirde  man  wcit  fiber  den  Ralimen  des  Nothwendigen 
hinausgegangen  sein,  zumal  Klagen  der  Bahnen  gegen  die  Parteien  gar 
nichts  ungewohnliches  an  sich  haben,  auch  in  den  Zivilprozefsordnungen 
der  Wohnsitze  der  Beklagten  fiber  Passivlegitimation  und  Gcrichtsstand 
das  Nothige  gesagt  ist. 

Die  Leser  des  Archivs  mogen  hieraus  entnehmeu,  dafs  Schwab, 
ungeachtet  seines  grofsen  Aufwandes  von  Scharfsinn  und  seines  tiefen 
und  grfindliehen  Eindringens  in  das  Berner  Uebereinkommen  mit 
Vorsicht  gelesen  und  seiner  Zeit  benutzt  werden  mufs.  Wenn  aber  ein  so 
scharfer  Kritiker,  wie  Schwab,  schliefslich  nicht  mehr  und  keine  andercn 
Fehler  in  dem  Uebereinkommen  zu  entdecken  im  Stande  ist,  als  die,  von 
welchen  sein  Buch  Zeugnifs  ablegt,  so  kann  man  daraus  umgekehrt  mit 
einer  gewissen  Berechtigung  den  Schlufs  zieheu,  dafs  das  Werk  der  Berner 
Konferenz  trotz  all'  der  grofsen  zu  tiberwindenden  Schwierigkeiten  ein 
im  Ganzen  wohlgelungenes  ist.  Sicherlich  werden  sich  die  ihm  anhaftendenT 
meist  (lurch  aufserliche  Umstiinde  hervorgerufenen  Mangel  bei  einer  erst  en, 
drei  Jahre  nach  seineni  Inkraftlreten  in  Aussicht  genommenen  Nachprfifung 
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leiiht.  und  ohne  dafs  an  den  Grundlairen  des  lebereinkommens  gerfittelt 
wird.  ausmerzen  lassen.  r.  d.  L. 


Zur  Umgestaltnng  der  prealsischen  Staatseisenbahnverwaltung. 

Berlin  1891.   Carl  Heymann's  Verlag. 

Ini  vergangenen  Jahre  erschienen  unter  dieser  Uebersch rift  eine  Reihe 
vou  Artikeln  in  der  Xationalzeitung,  welche  neuerdings  audi  in  einem  be- 
sonderen  Hefte  gesammelt  wieder  abgedruckt  sind.  Die  vorstehende  Schrift 
macht  sich  zur  Aufgabe,  die  in  jenen  Artikeln  enthaltenen  Angriffe  gegen 
die  Staatseisenbahnverwaltuug  Punkt  fur  Punkt  zu  widerlegen  und  zaul- 
reiche,  zuni  Theil  auf  mangelhafter  Keuntnifs  der  Verwaltungseinrichtungen 
beraheude,  thatsachliche  Unrichtigkeiten  in  deuselbcn  nachzuweisen.  Am 
8chlusse  seines  Buches  24  ft.)  macht,  der  Verfasser  Vorsrhlage  fiber 
einzelne  Reformen  der  {Staatseisenbahnverwaltung,  welche  seiner  Meinung 
nach  jetzt  wohl  in  Angriff  genomnien  werdeu  konnten,  nachdein  die  Staats- 
bahnverwaltung  die  erste  and  wichtigste  ihr  obliegende,  ungemein  schwierige 
Aufgabe,  die  der  Vereiuigung  zahlreicher  zerstiickelter  Verwaltungen  zu 
einem  einheitlichen,  abgescblossenen  und  wohlgefugten  Eisenbahnnetze  und 
des  weiteren  Ausbaues  dieses  Netzes,  erfolgreieh  gelost  hat.  Der  Verfasser 
befurwortet  insbesondere  die  Einfuhrung  eines  ermiifsigten  Tarifs  fur  ge- 
wisse  Massenguter  unter  Verminderung  der  Frachts&tze  mit  Zunahme  der 
Entfernung.  eine  Verbesserung  und  Vereinfachung  des  Personentarifs 
und  eine  andere  Ausbildung  aller.  sowohl  der  terhnischen  als  der  admini- 
strativen.  hoheren  Eisenhahnhcamtfii.  »•.  J.  /,. 


Brasicke,  <'.,  erster  Biirgeriiieister  von  Bromberg.  Die  Reform  der 
Giitertarife  mit  besonderer  Riicksicht  auf  die  Hebung 
der  ostdeutschen  Land wirthschaft.  Berlin  1890.  Leonhard 
Simion. 

Der  Verfasser  dieser  Schrift  unternimmt  cs,  auf  Grund  allgemeiner 
wirthschaftlicher  Regeln  ein  Giitertarifsystem  aufzubauen,  nach  welchem 
die  Eisenbahnfrachten  zusammengesetzt  sein  sollen  aus  den  Baarauslagen 
fur  die  Transport  leistung  unter  Hinzurechnung  von  Zusehlagen  als  Ersatz 
fur  die  sonstigen  standigen  Kosten  der  Kiscnbahn  und  einem  vernunftigen 
Reingewinn.  Die  Baarauslajjen  fiir  die  Transportleistung  werdeu  fur  das 
Tonnenkilometer  auf  Grund  minutiOser  —  iibrigens  vielfach  anfeehtbarer  — 
Berechnungen  gefunden.  Die  Hiine  der  Zusehhige  soli  naeb  der  Lange 
des  Transportweges  und  nach  der  Schnelligkeit  der  Transportausfubrung 
abgestuft  sein.     Fiir  ihre  Feststellung  nimmt  der  Verfasser  an,  dafs  die 
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Beforderuug  eines  Wagenladungsgutes  auf  10  km  2  Tage.  auf  100  km 
3  Tage,  auf  400  km  5  Tage,  auf  1000  km  8  Tage  in  Ansprueh  nehme, 
und  dafs  der  richtige  Tageszuschlag  derjenige  Uebersehufs  sei,  welcher 
sich  bei  den  heutigen  Frachtsatzen  auf  100  km  Entfemung  fiber  die  von 
ihm  bereehneteu  Baarauslagen  der  Transportleistung  ergiebt.  Wirklich 
uberzeugende  Grunde  fur  diese  Annahmen  und  Hire  Richtigkeit  vermifst 
man  leider.  Ein  auf  logischen  Grundsatzen  aufgebautes  Tarifsystem  mufs 
aber  die  Riehtigkeit  seiner  Grundlagen  beweisen,  wenn  es  Wertb  habeu 
soil.  Mangels  soldier  Beweise  schwebt  das  ganze  System  in  der  Luft.  Wie 
fibrigens  der  Verfasser  zu  den  fur  verschiedene  Entfernungen  nusge- 
rechneten  Frachtsatzen  schliefslich  komnit,  ist  gleichfalls  unerfindlich,  er 
baut  sein  Svstem  auf  nach  den  Selbstkosten  der  Eisenbahn.  er  fiihrt  selbst 
aus,  dafs  diese  Selbstkosten  fur  alle  Wagenladungsguter  (aufgegeben 
in  Memjen  von  10  t.)  die  gleichen  seien;  trotzdem  werden  fur  diese  Wagen- 
ladungsguter Fraehtsatze  in  ganz  verschiedener  Hohe  ausgcreehnet,  und 
zwar  je  naehdem  ein  Gut  in  dem  heutigen  —  auf  der  Werthklassitikation 
zahlreicher  Gflter  beruhenden  —  Tarifsystem  einem  der  3  Spezialtarife 
oder  der  Klasse  B  angehOrt.  Das  ist  nicht  logisch.  Audi  sonst  gerath 
der  Verfasser  als  Theoretiker  mit  sich  selbst  in  Kampf  als  Praktiker,  wobei 
der  erstere  unterliegt.  Man  sollte  namlicb  glauben,  dafs  das  allein  richtige 
System  nun  auch  thatsjichlieh  angewendet  wird.  Das  geschieht  aber  nicht 
bei  alien  Kntfernungen  von  1  bis  350  km,  obgleich  die  weitaus  uberwie- 
gende  Menge  der  Transporte  in  diesen  Entfernungsgrenzen  liegt;  vielmebr 
ist  der  Verfasser  der  Meinung,  dafs  innerhalb  dieser  Entfernungen  das 
heutige  Tarifsystem  im  Allgemeinen  dem  wirkliehen  Bedfirfnifs  entspreche; 
er  hatte  hinzusetzen  mussen,  dafs  das  neu  vorgeschlagene  System  hier 
nicht  verwendbar  sei.  weil  es  zu  unmOgliehen  ErhOhungen  der  Fraehtsatze 
ffihrt.  Aber  auch  auf  weitere  Entfernungen  werden  die  gefundenen  Fraeht- 
satze nicht  u  Derail  eingefuhrt,  vielmebr  aus  Zweckmafsigkeitsgrunden 
—  namlich  zur  Vermeidung  grofser  Ausfiille  —  andere  gegriffen. 

So  bleibt  denn  von  dem  mit  grofsem  Apparat  und  mit  Aufwenduug 
bedeutenden  Fleifses  in  Scene  gesetzten  System  nur  der  eine  Gedauke 
ubrig,  dais  die  Guterfrachtsatze  nach  fallcnder  Skala  gebildet  werden 
mufsten.  Dieser  Gedanke  ist  aber  nicht  neu.  Trotzdem  ist  die  Behand- 
lung  dieser  Fruge  sehatzbar,  weil  anerkanut  werdon  mufs,  dafs  sie  zu  den 
heute  sehwebenden  gchOrt.  Nur  hatte  dieselbe  grundlieher  erortcrt  und 
die  wirthschaftliehen  Folgen  der  Durchfuhrung  der  fallenden  Skala  genauer 
untersucht  werden  mussen.  Bedenken  gegen  die  fallende  Skala  —  welche 
mit  dem  linauziellen  Interesse  der  Eisenbahnen  sehr  wohl  vertraglich  ist  — 
liegeii  z.  B.  in  der  Verschiebung  der  gegenwartigen  Produktions-  und 
Absatzverhaltnisse.  der  Kinwirkung  auf  den  Zwischenhandel  und  in  der 
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Gefahr.  dafs  dem  Auslande  die  Frachtermafsigungen  auf  weite  Ent- 
fernungen  ebenfalls  zu  Gute  kommeu.  Diese  Fragen  sind  eingehonder 
aber  nur  fiir  die  Getreide-  und  Mehltransporte  erOrtert,  wahrend 
der  Verfasser  bei  alien  anderen  Artikeln  fiber  solche  Bedcnken  leichten 
Herzens  liinweggeht.  Mnllhausen. 

Martens,  A.,  Professor,  Vorsteher  der  meehanisch-technischen  Versuchs- 
anstalt.  Untersuchungen  mit  Eisenbahnniaterialien,  aus- 
gefuhrt  im  Auftrage  des  Herrn  Ministers  der  offentlichen  Arbeiten. 
Erganzungsheft  II,  1890,  der  Mittheilungen  aus  den  kttnigl.  tech- 
nischen  Versuchsanstalten  zu  Berlin.  Herausgegeben  ira  Auftrage 
der  konigl.  Aufsichtskommission.  Mit  B  Tafeln.  Berlin,  Verlag 
von  Julius  Springer,  1890. 

Schienen.  Radaehsen  und  Radreifen  gehoren  zu  denjenigen  im  Eisen- 
bahnbetriebe  in  grofsen  Mengen  verbrauchten  Gegenstanden.  welchen  die 
Eisenbahnverwaltungen  mit  Recht  eine  ganz  besondere  Aufmerksamkeit 
seit  langer  Zeit  zugewendet  haben.  Die  Sicherheit,  wie  auch  der  wirth- 
schaftliche  Erfolg  des  Eisenbahnbetriebes  sind  von  der  Beschaffenheit  jener 
Theile  in  nicht  geringem  Mafse  abhangig.  Indessen  haben  die  Bestrebungen 
zur  Auffindung  derjenigen  Prfifungsraittel,  welche  mit  moglichst  grofser 
Zuverlassigkeit  zu  der  Erkenntnifs  fuhren,  ob  eine  neu  hergestellte  Schiene 
oder  Achse,  oder  ein  neuer  Radreifen  sich  im  Eisenbahnbetriebe  gegebenen 
Falles  in  jeder  Hinsicht  bewahren  wurde,  ein  vfillig  befriedigendes  Er- 
gebnifs  bis  jetzt  nicht  gehabt.  Dies  erkl&rt  sich  daraus,  dafs  es  bisher  an 
streng  wissenschaftlich  durehgefuhrtcn  und  umfassenden  Versuchen  fiber 
die  Beziehungen  zwischen  den  chemischen  sowie  physikalisehen  Eigen- 
schaften  der  verwendeten  Stoffe  und  dem  Verhalten  der  fertigen  Theile 
im  Betriebe  der  Eisenbahnen  fehlte.  Mangels  der  Kenntnifs  dieser  Be- 
ziehungen und  unter  dem  Einflusse  des  anerkennenswerthen  Bestrebens, 
die  Gutepriifung  moglichst  einfach  und  billig  zu  gestalten,  beschrankten 
die  Eisenbahnverwaltungen  sich  meist  auf  die  Priifung  einiger  besonders 
wiehtig  scheinenden  Eigenschaften  der  verwendeten  Stoffe.  Wenn  nun 
die  im  Betriebe  gemaehten  Erfahrungen  dem  Ergebnifs  der  Giiteprufungen 
keineswegs  immer  entsprachen,  so  erscheint  dies  nicht  besonders  auffal- 
lend,  da  einerseits  die  Kraftewirkungen  und  fiufseren  Einflflsse  auf  Schienen, 
Achsen  und  Radreifen  im  Betriebe  nicht  so  einfach,  wio  bei  der  Gfite- 
prufung,  sondem  aufserordentlich  verschiedenartig  und  zusammengesetzt 
sind,  und  da  andererseits  die  „Bewahrung  im  Betriebe"  nicht  nur  von  der 
Beschaffenheit  des  Stoffes,  sondem  auch  von  seiner  Gestaltung  und 
von  der  Einordnung  in  den  Zusammenhang  der  Theile  abhangt.  Dazu 
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kommt,  dafs  die  Guteprtifuug  sich  auf  einmalige  Versuche  beschranken 
mafs,  wahrend  es  sich  ini  Betriebe  uin  dauernd  wiederholte  Anstrengung 
des  Stoffes  handelt. 

Die  vorhandenen  Unklarheiten  zu  beseitigen,  ist  das  Ziel  einer  sehr 
nmfangreichen  und  schwierigcn,  durch  den  Herrn  Minister  der  Oftentlichen 
Arbeiten  angeordneten  ,« vergleichenden  Untcrsuchung  der  Eigen- 
schaften  von  Eisenbahnm  aterialien  init  deren  Verlialten  itn  Be- 
triebe", deren  erste  Ergebuisse  nunmehr  auf  Auordnung  des  Herrn  Ministers 
in  dem  vorliegenden  Buche  der  Oeftentliehkeit  iibergeben  wordeu  sind.  Wir 
entnehmen  dumselben,  dafs  die  Untcrsuchung  sich  auf  alte,  dem  Betriebe  ent- 
nommene  Stficke,  welche  von  den  konigl.  Staatsbahnverwaltungen  geliefert 
wurden,  und  auf  neue,  von  den  Eisenindustriellen  gelieferte  Stucke  er- 
strecken  und  sowohl  einmalige,  als  audi  DauerversucJie  umfassen  soil. 
Sie  wird  von  der  konigl.  mechanisch-technischen,  sowie  von  der  konigl. 
chemisch-technischen  Versuchsanstalt  ausgefiihrt.  und  zwar  auf  Grund 
eines  Arbeitsplanes.  den  die  zur  Ueberwachung  der  Versuche  bestellte, 
aus  Staats-  und  Ziviltecbnikern  zusammengesetzle  Kommission  ausgear- 
beitet  hat.  Bis  jetzt  sind  nur  die  Versuche  in  it  alien  Schienen  und 
alten  Radreifen  zu  Eude  geffihrt  uud  verofltentlicht,  wahrend  die  Dauer- 
versuche  und  Versuche  mit  dem,  von  den  Hiittenwerken  gelieferten 
neuen  Material  noch  fortgesetzt  werden.  Eine  endgultige  Losung  der 
gcstellten  Aufgabe,  den  Zusammenhang  zwischen  den  Versuchs-  und  Be- 
triebscrgebnissen  zu  ergninden,  ist  daher  zur  Zeit  noch  nicht  moglich. 
Die  vorliegenden  Mittheilungcn  enthalten  im  Eingange  cinen  Auszug  aus 
dem  Arbeitsplane  und  weiterhin  den  im  Oktober  1887  erstatteten  Bericht 
des  Vorstehers  dcr  konigl.  mechanisch-technischen  Versuchsanstalt,  Pro- 
fessor A.  Martens,  an  die  Ueberwachungskommission,  fiber  die  Grgebnisse 
der  his  dahin  gemaehten  Versuche.  Der  Genannte  ist  von  der  Ansrhuuung 
ausgegangen,  dafs  dieser  Bericht  „hauptsachlicli  der  Ueberwachungskom- 
mission als  Grundlage  zu  dienen  habe,  urn  aus  dem  vorgelegten  Material 
die  fur  die  Beurtheilung  des  Werthes  der  verschiedenen  Versuehsmethoden 
zur  Prufung  der  Materialqualitat  und  zur  Feststellung  der  in  Zukunft  bei 
Lieferuug  von  Eisenbahnmaterialien  etwa  zu  stellenden  Bedingungen  die 
nOthigen  Unterlagen  zu  gewinnen.  Inzwischcn  hat  bekanntlich  die  Kom- 
mission diese  Arbeit  beendet,  auf  Grund  deren  neue  Bedingungen  fur  die 
Lieferung  von  Eisenbahnmaterialien  fur  die  preufsischen  Staatsbahnen 
durch  den  Herrn  Minister  der  offentlichen  Arbeiten  vorgeschricben  woru*en 
sind.  In  dem  64  Seiten  umfassenden  Texte  des  Buches  sind  aulser  dem 
Arbeitsplane  zunachst  die  bei  Zusammenstellung  der  Versuchsergebnisse 
bcfolgten  Grundsatze,  ferner  die  Einzelheiten  der  Versuchsausfuhrung  und 
endlich  die  aus  den  Versuchsergebiiissen  gezogenen  Folgernngen  in  mf»g- 
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lichst  knapper  Form  daigelegt.  Der  (lurch  drei  sehr  gelungene  Licht- 
drucktafeln  (Abbildungen  von  Probestucken)  erlauterte  Bcrichl  bildet  so 
den  Schliissel  zum  Studium  der  umfangreichen,  204  Seiten  umfassenden 
Zusammenstcllungen.  Das  Vcrstandnifs  der  aus  den  letzteren  gezogenen 
Folgerungen  wird  durch  die  zeichnerische  Darstellung  dor  Ergebnisse  auf 
zwei  weiteren  Tafeln  wesentlich  erleichtert. 

Die  Ffille  und  die  Eigenart  des  Stones  lassen  ein  naheres  Eingehen 
auf  den  Inhalt  des  Buches  an  dieser  Stelle  nicht  zu.  Es  sei  nur  Folgendes 
kurz  erwfihnt.  Die  Anordnnng  der  Versuchsergebnisse  ist  nach  drei  ver- 
sehiedenen  Gesiehtspunkten  erfolgt,  namlich:  1.  nach  wachsendem  Ver- 
haltnisse  der  Bruchfestigkeit  (p)  zur  Quersehnittsverminderung  (q):  2.  nach 
den  Hiittenwerken,  von  deren  Lieferungen  die  Versuchsstiicke  herruliren; 
H.  nach  der  chemischen  Zusammensetzung.  Eudlich  sind  in  einer  Gesammt- 
fihersicht  die  Versuchs-  und  die  Betriebsergebnisse  der  nach  ihrer  chemischen 
Zusammensetzung  geordneten  Proben  einander  gegenubergestellt. 

Wenngleich  der  Bericht  des  Vorstehers  der  mechaniseh-tcchnischen 
Versuchsanstalt  nur  die  Grundlage  fur  die  Verwerthung  der  Versuche 
durch  die  Aufsiehtskommission  bilden  sollte,  so  sind  doeh  die  unmittelbar 
aus  demselben  zu  ziehenden  Lehren  recht  bemerkenswerth.  Es  sei  nur 
hervorgehoben.  dais  von  114  Stuck  untersucliter  Schienen  33  pCt.  sowolil 
yute  Versuchsergebnisse,  als  auch  gute  Betriebsergebnisse,  13  pCt.  sowohl 
schlechte  Versuchsergebnisse,  als  auch  sehlechte  Betriebsergebnisse 
geliefert  haben.  wahrend  bei  den  iibrigen  54  pCt.  alier  Schienen  die  Ver- 
suchsergebnisse mit  den  Betricbsergebnisscn  nicht  ubereinstimmen.  1ns- 
besondere  weichen  bei  28  pCt.  der  Schienen  die  Ergebnisse  sowohl  der 
Zerreifsproben  als  auch  der  P'a  11  proben.  bei  9  pCt.  nur  die  Ergeb- 
nisse der  Zerreifsproben,  bei  16  pCt.  nur  die  Ergebnisse  der  Fall- 
proben  von  den  Bet riebsergebnisscn  ab.  Wenn  man  diese  Zahlen  im 
Grofsen  und  Ganzen  als  allgemein  gultig  betrachten  will,  so  ergiebt  aich, 
dafs  die  Zerreifs-  und  Fallprohen  all  ein  eine  geniigendc  Gewahr  fur  das 
Verhalten  der  geprfiftcn  Stucke  im  Bctriebe  nicht  bieten,  da  bei  28  p('t. 
aller  Schienen  die  Betriebsergebnisse  sich  nicht  mit  denen  der  Versuche 
decken.  Aehnlich  liegen  die  Verhaltnisse  bei  den  Radreifen,  da  bier  nur 
bei  53  pCt.  aller  Proben  *lie  Versuehs-  und  die  Betriebsergebnisse  iiber- 
einstimmen. Die  ubrigen  47  pCt.  fallen  lediglich  auf  solche  Stucke,  welche 
gute  Versuchsergebnisse,  aber  schleehte  Betriebsergebnisse  geliefert  haben. 
Hierbei  ist  zu  bemerken,  dafs  die  Radreifen  nur  Zerreifsproben 
unterworfen  worden  sind.  Man  darf  annehmen,  dafs  der  Prozentsatz  der 
nicht  Qbereinstimmenden  Ergebnisse  durch  Hinzufugung  von  Fallprohen 
bei  den  Radreifen  eine  ahnliche  Vermindorung  erfahren  wiirde  wie  bei 
den  Schienen.    Immerhin  aber  wrtrde  hoehst  wahrsehe'mlich  auch  dann 
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noch  cin  erheblicher  Prozentsatz  von  nicht  fibercinstimmenden  Ergebnissen 
der  Versuche  und  des  Betriebe.s  fibrig  hleiben.  Au.s  dieser  Thatsache  darf 
man  schliefsen.  dafs  wie  bei  Schienen  so  auch  bei  Radreifen  die  „Be- 
wahrung  im  Betriebe"  nur  theilwei.se  von  den  physikalischen  und 
chemischen  Eigensehaften  des  verwendeten  Eisens,  theilweise  vielmehr 
von  anderen  Umstanden  abhangig  ist.  Solche  Umstande  werden  in  den 
besonderen  aufseren  Verhaltnissen  zu  finden  sein,  nnter  denen  die  Schienen 
und  Radreifen  den  Einflfissen  des  Eisenbahnbetriebes  ausgesetzt  werden, 
wie  z.  B.  in  der  Zusainmensetzung  nnd  Lagerung  des  CJeleisgestange.s  und 
in  der  Art  der  Befestigung  der  Radreifen  an  den  R&dera.  Man  darf  ferner 
anuehmen,  dafs  es  nur  dann  moglieh  sein  wird.  mit  Hilfe  der  vorliegenden 
und  noch  zu  erwartenden  weiteren  Versuchsergebnisse  einen  strong  wissen- 
nchaftlichen  Nachweis  fiber  den  Zusanimenbang  zwischen  den  Betriebs- 
ergebnissen  und  den  Ergebnissen  der  versehiedenen  Versucbsmetkoden  zu 
fuhren,  weun  es  gelingt,  den  Einflufs  der  Besehaffenheit  des  Stones  von 
dem  Einflusse  aufserer,  vom  Stoffe  unahhangigcr  Umstande  hinreichend 
genau  zu  seheiden. 

Aus  den  Ergebnissen  der  Versuche  sei  weiter  noch  als  merkwfirdig 
hervorgehoben,  dafs  danaeh  der  Einflufs,  welcken  das  Verhiiltnifs  der 
Bruchfestigkeit  zur  Querschniltsveruiimlerung  (p/q)  auf  die  Betriebsergeh- 
nisse  bat,  nicht  unzweifelkaft  nachweisbar  ist.  Hieraus  wird  man  indessen 
gewifs  niekt  schliefsen  dfirfen,  dafs  ein  soldier  Eintiufs  niebt  bestehe. 
Vielmehr  wird  derselbe  anscheinend  von  anderen  Einflussen  nnter  Um- 
standen so  fiberwuckert,  dafs  er  fur  die  Bcwiikrung  im  Bctricbe  nicht 
ausschlaggebend  erseheint.  Auch  ist  Angesiohts  jenes  Ergebnissen  die 
Annabme  nickt  unberecbtigt,  dafs  die  Methode,  nark  weleher  das  „Ver- 
halten  im  Betricbe*  zum  Zwecke  der  Vergleickung  in  mathematisehe 
Grofsen  umgesetzt  worden  ist,  noch  mangelhaft  sei.  Dies  wird  auch  vom 
Verfasser  des  Berichtes  ausdrucklich  betont.  Hierbei  drkngt  sick  die  Frage 
auf,  ob  nickt  eine  besonders  klare  und  lekrreicbe  Uebersicht  fiber  die  Ge- 
sammtheit  der  Versuchsergebnisse  dadurch  gewonnen  werden  kOnnte,  dafs 
man  die  letzteren  sammtlich  als  Funktionen  der  Betriebsergebuisse  zeich- 
nerisck  darstellt,  sodafs  die  Betriebszablen  als  Abszissen,  die  Versuchs- 
zahleu  als  Ordinaten  der  betreffenden  Kurven  auftreten.  Aus  einer  solchen 
Darstellung  wfirde  unmittelbar  zu  entnehmen  sein,  welche  Versuchsarteu 
fur  die  Gutebeurtheilung  der  Schienen  und  Radreifen  ausschlaggebende 
Bedeutung,  welche  geringere  oder  gar  keine  Bedeutung  haben,  sofern  man 
daffir  gesorgt  bat.  dafs  solche  Einflusse  auf  die  Betriebsergebuisse,  welche 
nicht  an  die  innere  Besehaffenheit  des  verwendeten  Stoffes  gebunden  sind, 
in  der  Darstellung  auch  nicht  zur  Gcltung  kommen.  Dabei  ist  allerdings 
Vorauswtzung.  dafs  die  Abszissenwerthe,  welche  dem  „Verhalten  im  Be- 
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triebe4*  eutsprechen,  als  stetig  ver&nderliche  GrOfsen  behandelt  werden. 
Die  jetzt  angewendete  Unterscheidung  der  Betriebsergebnisse  nach  den 
Begriffen  „besonders  gut",  „gut",  „schlechtu,  „besonders  schlecht".  niiifste 
fur  diesen  besonderen  Zweek  aufgegeben  werden. 

Das  vorliegende  werthvolle  Buch  berechtigt  zu  der  bestimmten  Hoff- 
nung,  dafs  die  mit  grofsem  Sachverstiindnifs  und  reiehen  Mitteln  begonnene 
Arbeit  zu  einer  befriedigenden  Losung  der  wichtigen  Aufgabe  fuhren  werde. 
Hoffen  wir,  dafs  durch  fortgesetzte  Veroffentlichung  der  Versuchsergeb- 
nisse  die  betheiligten  Kreise  auch  ferner  in  die  Lage  gebracht  werden 
mOgen.  die  Fruchte  des  gemeinmltzigen  Werkes  mit  zu  geniefsen.  S. 


Statistik  der  Gtiterbewegung  auf  dentschcn  Eisenbahnen  fur  das 
Jahr  1889  in  graphischer  Darstellung  der  BefOrderung  einiger 
Frachtartikel.  V.  Jahrgang.  Bearbeitct  im  Auftrage  des  kOnigl. 
preufs.  Ministers  der  Offentlichen  Arbeiten  von  der  k5nig1.  Eisen- 
bahndirektion  zu  Erfurt.  Leipzig.  Konimissionsverlag  von  F.  A. 
Brockhaus.  1891.  Preis  fur  das  ganze  Werk  10  .//.  fur  eine 
Karte  2  m. 

Der  neue  Jahrgang  dieses  Werkes  entbalt,  wie  die  fruheren,  auf  sieben 
Karten  die  Darstellung  der  Bewegung  von  Braunkohlen,  Steinkohlen, 
Weizen  und  Spelz,  Roggen,  Mehl  u.  s.  w.,  Roheisen,  Faconeisen  aller  Art. 
Die  Gesichtspunkte,  nach  welchen  das  Werk  bearbeitet  wird,  sind  unseren 
Lesern  aus  den  Besprechungen  der  fruheren  Jahrgange  bekannt.1)  Die 
jetzige  Darstellung  des  Verkehrs  der  Artikel  Braunkohlen,  Steinkohlen  und 
Roheisen  weicht  von  den  fruheren  vortheilhaft  ab,  sie  ist  erheblich  einfacher 
und  fibersichtlicher  geworden.  Aus  den  Kartenbildern  gewinnt  man  jt  tzt 
mit  einem  Blick  eine  klare  Vorstellung  von  dem  Versande  jedes  Forder- 
gebietes  und  der  Vertheilung  seiner  Erzeugnisse  auf  alle  Empfangsbezirke. 
Die  Karte  fur  Steinkohlen  ist  noch  in  der  Weise  erganzt  worden,  dafs  die 
Mengen  der  aus  England  eingeffihrten  und  nach  den  Verkehrsbezirken  des 
Deutschen  Reiches  beforderten  Steinkohlen  besonders  nachgewiesen  wurden. 
Wir  beschranken  uns  darauf,  hiermit  das  Werk  alien  betheiligten  Kreisen. 
insbesondere  auch  dem  Handelsstande,  aufs  Neue  zum  eingehenden 
Studium  zu  empfehlen. 

»)  Vergl.  zulctzt  Archiv  1690  S.  868. 
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Reitzenstein,  F.  v.   Das  deutsche  Wegerecht  in  seincn  Grundzllgen.  Freiburg  i.  Br. 

.//  2.00. 
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Rolwan,  W.  R.  De  la  traction  6conomique  pour  tramways  (urbaius  et  regionaux). 
Paris. 

Salwey,  E.  H.   Leight  railways,  as  a  practical  means  of  exploration.  London.  $  6,00. 

Sondrille,  J.  Le  traussaharien  et  la  pacification  de  nos  possessions  de  1'Afrique  occi- 
dentale.  Etude  generate  sur  un  cbemin  de  fer  qui  relierait  la  Mediterrane'e  a 
l'ocean  atlantique  en  mettant  en  communication  directe  l'Algerie  avec  le  Soudan, 
la  Sdnegambie  et  la  Guinee.  Oran. 

Uebersichten  der  Weltwirthschaft  Jahrgang  1885—1889.   1.  Lfg.   Berlin.     M  1,00. 

Vivarez,  M.  Le  Soudan  alggrien.  Projet  de  voie  ferre"e  transsaharienne  Alger-la- 
Tcbad.  Paris. 

Zeis,  L.  Die  Aktiven  der  ersten  k.  k.  priv.  Donan-nampfschiffahrtgesellscbaft. 
Wien  1891. 


Zeitschriften. 

Annals  of  the  American  Academy  of  Political  and  Social  Science.  Philadelphia. 
No.  8.   Januar  1891. 

Railroad  passenger  tarifts  in  Austria. 

Bulletin  de  la  Commission  Internationale  du  Congres  des  chemins  de  fer. 
Bruxelles. 

November  1890. 

Notes  sur  le  nuuveau  tarif  iuterienr  par  zones  des  marclmndises  des  chemins 
de  fer  de  l'Etat  hongrois.  f'ompte-rendn  g<5n*5ral  de  la  troisieme  session: 
Transbordement  des  marchandises.  Note  sur  les  a  vantages  de  l'eUectricite" 
pour  le  freinage  des  trains  de  marchandises  et  snr  le  programme  d'un  frein 
electriqne  automatique. 

Dezember  1890. 

Compte-rendu  general  de  la  troisieme  session:  Affermage  de  l'^xploitatiou 
des  chemins  de  fer  secondaires.  Chemins  de  fer  sur  routes  ou  tramways 
ii  vapeur.  Nouveau  rail  de  40  kilogrammes  dn  Chicago  and  Northern  Pacific 
Railroad. 

Bulletin  du  ministere  des  travaux  publics.  Paris. 
November  1890. 

Egypte.  Resoltat*  g£ne>aux  de  l'exploitation  des  chemins  de  fer  de  1880 
a  lrtsO  (avec  trois  diagrammes).  R^sultats  d'exploitation  des  chemins  de 
fer  en  1888  et  1889.  Chili:  R£sultats  de  l'exploitation  de9  chemins  de  fer 
de  l'Etat  pendant  1'annee  1886.  Espagne.  Reaultats  gen- raux  d'exploitation 
des  chemins  de  fer  en  1888. 

Centralblatt  der  Bauverwaltung.  Berlin. 

No.  52  bis  8.   Vom  27.  December  1890  bis  21.  Kebruar  1891. 

(No.  520  Bau  einer  den  Kankasus  ftberschreitenden  Eisenbahn  Wladikawkas- 
Tiflis.    .No.  1-2:)  Von  den  letzten  Kaisermaniivern.   (No.  i  -3a:  Breit- 
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fufsschiene  oder  Stuhlschiene?  (No.  2:)  Einftthrung  einer  Einheitszeit  in 
Deutschland.  (No.  2a:)  Die  elektrische  City-  and  Sild-Londonbahn.  (No.  4:) 
Abanderung  einer  Bestimmnng  des  Bahnpolizei-Reglements.  (No.  6:)  Grttndung 
der  Festungsgrabenbrticke  der  Kiinigsberg-Labiauer  Eisenbahn  auf  gufs- 
eisernen  Scbraubenpf&hlen.  (No.  60  Ein  neuer  Weichenverschlufs.  (No.  6a:) 
Wie  kann  man  unseren  Eisenbahn-Oberbau  mit  geringen  Mitteln  bedeutend 
verstiirken?  (No.  70  Stdrungen  des  Eisenbahnbetriebes  dnrch  Scbnee  and  die 
Schutzmittel  dagegen.  Erweiternng  des.  preufsischen  Staatebahnnetzes  und 
Anlage  neuer  Eisenbahnen  untergeordneter  Bedentung.  (No.  8:)  Trocken- 
legung  nasser  TunnelgewOibe  und  Widerlager. 

Der  Civilingenieur.  Leipzig. 
Heft  1.  1891. 

Rosterscheinungen  an  den  Oberbauinaterialien  des  Altenburger  Tunnels. 
Ueber  die  Berechnung  der  Kosten  der  Anschaffung  und  Erneuerung  der 
Eisenbahnschienen. 

Danubius.  Wien. 

No.  6.   Vom  5.  Februar  1891. 

Der  Verkebr  auf  deutschen  Wasserstrafsen  in  den  Jain  en  1*75  und  1885- 

Deutsche  Bauzeitung.  Berlin. 

No.  5  bis  15.   Vom  17.  Januar  bis  21.  Februar  1891. 

(No.  50  Eisenbabnverbindnng  zwischen  Chile  und  Argentinieu.  Neue  Be- 
festigungsart  der  Schiene  auf  hOlzernen  Querscbwellen.  (No.  6:)  Die  aua- 
tolischeu  Eisenbahnen.  i^No.  7  u.  90  Gleisvermehrung  bei  Eisenbahntunneln. 
(No.  10:)  Neuerung  am  <>isernen  Querschwellen-Oberbau.  (No.  15:)  Vorschlage 
zu  einer  Ncuorganisation  der  preufsiscben  Staatseisenbabn  -  Verwaltung. 
Erweiterung  und  Vervollstiindigung  des  preufsiscben  Eisenbahnuetzes. 

L'Economiste  francai*.  Paris. 

No.  1  bis  5.   Vom  3.  bis  31.  Januar  1891. 

(No.  1—20  Le  tranc  du  Transsabarien.  «No.  6:)  Les  cbemins  de  fer:  la 
garantie  d'int^ret;  les  insuffisances  d'exploitation  et  les  dividendes. 

Xe^tsuoAopoxaoe  ziao  (Eisenbahnwesen).   St.  Petersburg.  1890. 
No.  41  bis  48. 

(No.  41— 42:)  Die  Eisenbabnfrage  in  Rufsland.  (No.  43  u.  47:  Ueber  die 
sibiriscbe  Eisenbabn.  (No.  44:)  Ueber  die  Spurweite  der  Eisenbahnen  unter- 
geordneter Bedentung.  (No.  45—46:)  Schluss  der  Frage  fiber  den  Eisen- 
bahnunfall  bei  Borki.  Zur  Frage  des  Fahrens  mit  einer  und  mit  swei 
Lokomotiven.  (No.  48:>  Die  Auwendung  des  neuen  Gesetzes  fiber  die 
Dampfkessel  auf  Eisenbahnen.  Bestimmung  der  grofsten  Stlrke  der  Zttge 
auf  den  russischen  Staatsbabneu. 

Engineering.  London. 

No.  1308  bis  1811.   Vom  19.  Dezember  1890  bis  13.  Februar  1891. 

(No.  1303:)  Lentz's  sUyless  locomotive  boilers.  (No.  1304:)  The  Nicaragua 
canal.  (No.  1304, 1307  u.  1311 :)  Manchester  ship  canal.  No.  1304:)  Russian,  Sibe- 
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riaii.  and  Finland  Railways.  (No.  1306:")  Passenger  locomotive  for  the  North 
London  Railway.  (No.  1806:)  Railways  in  New  South  Wales.  (No.  1309:^ 
Victorian  Railways.  Honrs  of  locomotive  engine  drivers  and  tiremen.  The 
Scotch  Railway  amalgamation  scheme.  (No.  1309—1310:)  The  Hoellenthal 
rack  Railway.  (No.  1311:)  Hours  of  employment  of  Railway  sigualmen.  Zipp- 
mann  and  Fourthmann's  Railway  carriage  lock. 

.Engineering  News.  New  York. 

No.  50  bis  7.   Vom  13.  Dezember  1890  bis  14.  Februar  1891. 

(No  50:)  Track  details,  Third  Ave.  cable  Railway.  Subway  construction  as 
proposed  for  the  Metropolitan  Underground  Railway  of  Paris.  The  con- 
struction and  maintenance  of  track.  A  multiple  dispatch  Railway.  The 
preservation  of  timber.  Twenty  years  of  Spanish  Railway  practice.  The 
Interstate  Commerce  Commission's  report.  (No.  51:)  Novel  tunneling  method. 
(No.  51-52:)  The  St.  Clair  tunnel.  (No.  51:)  Test  of  mil  joints  by  the 
Road  Masters  Association.  Two  air-brake  piston  travel  indicators.  Street 
Railway  track.  Accidents  to  Railway  employees  in  Great  Britain.  (No.  62—1:) 
Tests  of  a  compound  locomotive,  Union  Elevated  Railroad,  Brooklyn,  N.  Y. 
(No.  52:;  Four  styles  of  engraving  rail  sections.  Early  English  Railway 
hnmor.  Improvements  to  the  passenger  terminals  of  the  Pennsylvania  Rail- 
road »t  Jersey  City.  Passenger  station  at  Bay  City-Michigan  Central  Railroad. 
(No.  52  u.  1:)  Railway  construction  in  1890.  (No  1:)  Statistics  showing  the 
mileage  of  Railway  track  laid  in  the  United  States  during  the  calender  year 
of  1890.  Standard  contour  lines  for  vertical  plane  couplers  and  the  lateral 
displacement  of  couplers  on  curves.  (No.  3:)  Passenger  elevators  of  the 
North  Hudson  County  Ry.  Cable  and  locomotive  towage  on  canals.  Two 
devices  for  providing  side  motion  in  car  trucks.  The  Western  traffic  asso- 
ciation. The  electric  motor  for  passenger  Railways.  (No.  4:)  The  Webb 
system  of  hydraulic  buffers.  Locomotive  Bheds  and  locomotive  lire  ex- 
tinguishers. The  qualities  essential  for  a  free  steaming  locomotive.  Two 
improvements  in  signaling  devices.  The  Woodland  junction  crossing  of  the 
N.  Y.,  N.  H.  &  H.  and  N.  Y.  &  H.  Railroads.  Progress  on  Railway  terminals 
at  Providence,  R.  I.  iNo.  6:)  Some  of  the  plans  for  rapid  transit  at  New 
York.  Designs  for  the  fort  St.  Union  station  at  Detroit,  Mich.  The  Vogel 
system  of  cable  Railways.  Operating  expenses  and  receipts  of  the  Chicago 
City  Railway.  The  zone  Railway  passenger  fare  system  for  large  cities. 
Railway  collisions  in  England.  Coupling  Master  Car  Builders  couplers  with 
link  and  pin  drawheads.  More  New  England  notions  about  car  couplers. 
(No.  6::  The  n&tandard*1  steel  tie.  Irregular  wear  of  locomotive  tires.  South 
Australian  Railways.  The  Siberian  Railway.  Rapid  transit  for  New  York 
City.  Electric  power  for  tunnel  traffic.  Notes  on  English  Railways.  Tie 
consumption  on  French  Railways.  Rules  of  interchange  for  cars  with  Master 
Car  Builders  couplers.  (No.  7:)  New  passenger  station  at  Newark,  N.  J. 
Pennsylvania  Railroad.  Missouri  Pacific  Railway  bridges.  Feeder  Railways 
in  India.   An  accident  due  to  general  carelessness. 

6 laser '8  Annalen  fur  Gewerbe  and  Bauwesen.  Berlin. 
Heft  1.  Vom  l.  Jannar  1891. 

Die  Eisenhuttenindustrie  der  Rbeinprovinz.  JUeber  die  Motoren  fur  die 
Kleinindustrie. 
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Heft  2.  Vom  16.  Januar  1^91. 

Die  Eisenhiittenindustric  der  Rheinprovinz.  Reiseeindrlicke  auf  amerika- 
uischcn  Eisenbahnen.  Der  Ausflug  des  Vereins  deutscber  Eisenhfltten- 
leute  nach  Amerika  im  Herbste  des  .Tables  1890. 

Heft  4.   Vom  15.  Februar  1891. 

Ueber  die  Motoren  fiir  die  Kleinindustrie.  Der  Ausflug  des  Vereins  deutscber 
Eisenhiittenleute  nach  Amerika  iin  Herbste  des  Jahres  1890  (Forteetzung  . 

IlH»euepx  (Ingenieur).  Kiew. 
1890.  Dezemberheft. 

Eiuijure  Besouderheiten  auf  einzelnen  Eisenbahuen.  Praktische  B<Mnfirkun<ron 
Uber  tragbare  Eisenbahnen. 

Jahrb'uclier  fur  Natioiialokonomie  unci  Statistik.  .lena. 
Heft  I.  1891 

Die  fortschreitende  Ermafsigung  der  Eiscnbahngtitcrtarife. 

Journal  of  the  Association  of  Engineering  societies.  Boston. 
November  1890. 

Some  recent  construction  of  Railroad  bridges.  Improved  Railroad  terminal 
facilities  iu  Providence  Railroad  interlocking  signal  devices.  Requirements 
to  be  complied  with  in  the  construction  of  interlocking,  signaling  and  de- 
railing devices  at  grade  crossings  of  intersecting  lines  of  Railroad  in  the 
State  of  Illinois. 

Der.ember  1890. 

The  State  and  the  Railroads.    Railroads,  past  and  prospective. 

Journal  des  chemins  de  fer.  Paris. 
No.  50.   Vom  13.  Dezember  1890. 

L'impOt  sur  la  grande  vitesse.  Les  economies  faites  par  les  compagnies 
de  chemins  de  fer  depute  les  conventions  de  1883. 

Moniteur  des  interets  materiela.  Brtlssel. 

No.  104  bis  112.   Vom  28.  Dezember  1890  bis  8.  Febrnar  1891. 

(No.  104:)  Voie  <5troite  et  voic  normale.  No.  10  u.  12:'  Le  compte  rendu 
des  chemins  de  fer  de  l'Etat  beige. 

Monitore  delle  strade  ferrate.  Torino. 

No.  48—2.   Vom  29.  November  1890  bis  10.  Januar  1891. 

i  No.  48:)  Societa  Italiaua  per  le  strade  ferrate  del  Mediterraneo,  relatione 
dei  Sindaci  sul  qninto  esercizio  sociale  chiuso  al  30.  giugno  1H90.  Le  fer- 
rovie  et  il  tesoro,  le  sovvenzioni  chilometricbe  concesse  nell'eserci/.io  1888 
bis  1^89.  (No.  49:)  SocietA  italiana  per  le  strade  ferrate  della  Sicilia.  II 
viadotto  ferroviario  sul  Petrace.  (No.  50  bis  r>2:>  Sul  reclamo  stragindiziale 
intcrrompente  la  prescrizione  estintiva  delle  azioni  contro  le  amministrazioni 
delle  strade  ferrate.  tNo.  1:)  Nnove  costruzioni  della  rete  Sicula.  (No.  2:^ 
Nuove  costruzioni  della  Mediterranea. 
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Oesterreichiache  Eisenbahnzeitung.  Wien. 

No.  52— S.    Vom  28.  Dezember  1890  bis  22.  Februar  1891. 

(Xo.  62:)  Die  Eri?anzungslinien  der  k.  k.  priv.  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn. 
(No.  l:)  Ueber  Dampfschneepfluge.  (No.  2 — 40  Berlin,  seine  Stadtbahn,  deren 
Betrieb  und  Entwicklung.  (No.  3:)  Die  Zunahme  des  Gsterr.-ung.  Eisen- 
bahnnetzes  im  Jahre  1890.  (No.  40  Eisenbahnverkehr  im  Monat  November  1890. 
(No.  5:)  Der  uugaiische  Krankenversicherungsgesetzentwurf.  (No.  4,6  u.  7:) 
Das  Eisenbahnwesen  und  die  deutsche  Sprache.  (No.  60  Haben  die  Be- 
stimmnngen  der  (iewerbeordnung  anf  die  Hilfsetablissements  bezw.  Werk- 
statten  der  Eiseubahneu  Anweudung  zu  linden?  (No.  7:)  Die  Erweiterung 
des  siichsischen  Staatseisenbahnnetzes  im  Jahre  1890.  Eisenbahnverkehr  im 
Monat  Dezember  1890.   (No.       Die  City-  und  Southlondon-Bahn. 

Organ  fttr  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesen?.  Wiesbaden. 
Heft  I.  1891. 

Ueber  Schneetreiben,  Schneeverwehungen  und  .Schutzwehren  gegen  dieselben. 
Erorterung  eines  Erkennungsmittcls,  ob  ein  Zng  gauz  und  ungetheilt 
zwischen  den  Merkzeichcn  eines  Bahnhofsgeleises  steht.  Die  Abnutzung 
der  Bremskltitze  und  die  vortheilhafteste  Aufhangung  derselbeu.  Neue 
Kuppelung;  zwischen  Lokom  otive  und  Tender.  Fragen  der  Bahnnnterhaltnng. 
Verbund-Lokomotiven.  Entgleisungs- Anlage  mit  Zwangschienen  bei  und 
auf  Eisenhalinbrikken.    Rauch-  und  Dunstsauger  von  Fr.  Fccht. 

The  Railway  Engineer  London. 
No.  182.  Januar  1891. 

Four  wheels  coupled  bogie  compound  ^Worsdell-  von  Borries-Lapage  system) 
engine  for  the  Argentine  republic  government  Railways.  Removing  in- 
crustation from  locomotive  boilers  in  India.  Portable  liquid  fuel  fournace. 
Slip-couplins  for  the  automatic  vacuum  brake.  Third  clafs  lavatory  carriage. 
Midland  Railway.  Comparative  trials  of  similar  compound  and  ordinary 
locomotives.  Brown's  spark  arrester.  Brake  trials  in  South  Australia. 
British  &  American  locomotives. 

No.  188.   Februar  1891. 

Four  wheels  coupled  radial  tank  engine  for  the  Bombay,  Baroda,  and  Central 
India  Railway.  New  youth  Wales  government  Railways  and  tramways. 
Six  wheels  coupled  ..Mogul-4  engine  for  the  Finland  State  Railways.  The 
Railways  of  Chili. 

The  Railroad  Gazette.    New  York. 
No.  51.   Vom  19.  Dezember  1890. 

Truck  for  (K)oO0-lb.  box  car.  Wrecking  ontfits  and  handling  WTecks.  Steel 
spikes.  The  Interstate  Commerce  Commission  on  classification  and  rates. 
Position  of  dwarf  signals  at  crossovers.  Cylinder  capacity  of  pushing 
engines.  An  English  report  on  the  Wabash.  The  latest  attempts  to  secure 
harmony.   Adams  direct  steel  process. 

No.  52.   Vom  26.  Dezember  1890. 

Profile  and  arrangements  of  lap  sidings -Cleveland  and  Pittsburgh  15.  R. 
Passenger  station  of  the  Michigan  Central  Railroad  at  Bay  City.  The  Gold 
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car  beating  system  with  compound  double  coil.  Uniform  classification.  The 
economy  of  safety.  Nominal  rates  and  actual  earnings.  November  accidents. 
Brake  rigging:  its  care  and  operation.  Switching  problems.  Best  form  and 
application  of  driving  wheel  brakes.  Creosoting  timber.  Tbe  standard  code 
on  the  Chesapeake  and  Ohio. 

No.  1.   Vom  2-  Januar  1591. 

Diagrams  with  Mr.  Barnes  paper  on  couplers.  Standard  trestles.  The  relief 
of  the  Elevated  Roads  of  New  York  A  step  in  freight  car  construction. 
Colored  vs.  „white"  lights  for  all-clear  signals.  European  passenger  rates. 
The  fatal  link  and  pin.  The  year's  Railroad  building.  A  contribution  to 
the  theory  of  Railroad  rates.  Mr.  Gould  and  the  Elevated  Roads.  Trunk 
line  argument  against  uniform  classification. 

No.  2.   Vom  9.  Januar  1891. 

Indicator  cards  of  compound  and  simple  locomotives.  Ten-ton  derrick  car- 
Baltimore  and  Ohio-Railroad.  Details  of  ice  houses.  The  prospects  of  the 
presidents  agreement,  Traffic  affairs  in  1890.  Continuous  brakes  iu  Eng- 
land. The  New  Railroad  building  of  1890  and  some  of  the  prospects  for 
1891.   The  development  of  the  South.   Unjust  discrimination  in  England. 

No.  8.   Vom  16.  Januar  1891. 

French  locomotives  and  their  every  day  working.  Cierman  coupling  between 
locomotive  and  tender.  The  business  situation.  Reform  in  passenger  affairs. 
Commissions  on  ticket  sales.  The  new  Hungarian  freight  tariff.  Freight 
rates  under  State  control  of  Railroads.  Proportions  of  class  fares  in  Eng- 
land. The  City  and  South  London  subway.  The  new  Western  agreement. 
Legislation  and  the  Western  presidents  agreement.  Train  accidents  in 
Great  Britain.  Small  shipments  and  the  forwarders  business  on  German 
Railroads.  European  Railroad  notes. 

No.  4.   Vom  23.  Januar  1891. 

Ten-wheel  compound  passenger  locomotive.  Automatic  brake  shoe  wear 
adjustor.  Stewart-hall  electric  train  -order  signal.  Constitution  of  the 
American  society  of  civil  engineers.  The  latest  Michigan  Central  compound. 
The  latest  rapid  transit  schemes.  Notes  on  the  abrasion  and  endurance  of 
rails.  Annual  reports  of  Railroad  Commissioners.  The  qualities  essential 
for  a  free  steaming  locomotive. 

No.  5.  Vom  30.  Januar  1891. 

Union  car  coupler.  Six-wheel  coupled  freight  engine.  Lancashire  and  York- 
shire Railway.  Wrights  compound  locomotive.  Grinder  for  chilled  car 
wheels.  Financial  prospects  for  1891.  Can  Railroad  men  know  too  much? 
How  can  strikers  be  punished.  December  accidents.  Railroading  in  Central 
America.  Safety  appliances  in  Michigan.  Car  service,  New  York  Railroad  club. 
Notes  on  the  abrasion  and  endurance  of  rails. 

No.  6.   Vom  ti.  Februar  1891. 

Locomotive  for  Manitou  and  Pikes  Peak  R.  K.  Mallets  articulated  compound 
locomotive.  Standard  car  sheds.  Flexible  metallic  connection  for  airbrakes. 
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Guard  rails  on  bridge  structures.  Wear  of  locomotive  tires.  Bad  advice 
regarding  the  vertical  plane  coupler.  Import  rates.  Connecticut,  Railroad 
Commissioners  report.    Legalizing  standard  time. 

The  Railway  News.  London. 

No.  1405  -1418.   Vom  13.  Dezember  1890  bis  81.  Januar  1891. 

(No.  1405  u.  1412:)  Railway  and  Canal  traffic  Act  (No.  1405, 1407:)  Working 
expenses  of  English  and  American  Railways.  (No.  1406:)  Railway  companies 
steam  packet  service.  Railway  steam  coal  contracts.  (No.  1406  u.  1407:) 
Acceleration  of  Irish  mail  service.  (No.  1407:)  Transfers  of  Railways  (Ire- 
land) Act  North-Eastem  Railway  and  its  employes.  The  carriage  of  mails 
by  Railway.  American  Railroad  reform.  (No.  1406:)  Railway  rates.  English 
and  foreign  Railway  fares.  American  Insterstate  Commerce  Commission. 
(No.  1408—1409:)  The  Railway  strike  in  Scotland.  (No.  1409:)  Railway 
traffic  in  1890.  English  and  French  Railways  compared.  Contracts  for  loco- 
motive coal.  Irish  Railways  and  tramways,  &c.  (No.  1412:)  Continental 
passenger  traffic.  (No.  1413:)  Railway  servants  hours  of  duty.  French 
freight  rates.  Railways  in  the  province  of  Quebec.  Railway  construction 
in  Canada  in  1890. 

ftevue  generate  des  chemins  de  fer.  Paris. 
November  1890. 

Note  sur  les  plaques  et  points  tournants,  considered  au  point  dc  vue  de  leur 
utilisation  pour  le  materiel  roulant  a  grand  empateraent.  Note  sur  les 
conditions  d'e'tablissement  du  rescau  departemental  de  la  Gironde.  Note 
sur  le  tournage  des  corps  de  roues  et  1'embatage  des  bandages  aux  ateliers 
du  chemin  de  fer  du  Nord.  Statistique.  —  Resultats  obtenus  en  1889,  sur 
le  re"seau  des  chemins  de  fer  de  l'Etat  francais  d'apres  le  compte  d'admi- 
nistration  public  pour  la  dite  annle.  Ktat  actuel  des  chemins  de  fer  de  la 
Grece.  Les  traverses  mttalliques  »\  Texposition  universelle  de  1889.  —  In- 
scription des  systemes  suivants:  a>  des  chemins  de  fer  de  l'Etat  franrais 
(type  Berg  et  Marche);  b)  du  Grand  Central  Beige:  o  cannelces,  systeine 
Boyenval  et  Ponsard:  d)  en  Z,  systeme  Willemin. 

Dezember  1890. 

Note  sur  le  tramway  a  vapeur  de  Paris  ■ stroke)  a  Saint-Germain.  Le  ma- 
teriel de  la  socie'te'  internationale  des  wagons -lits  et  des  grands  express 
europcens  a  l'exposition  universelle  de  1889.  Note  sur  un  appareil  d'en- 
raillement  des  vehicules  aux  abords  des  ponts.  K<5sura<5  du  rapport  du  .board 
of  trade"  sur  la  longueur,  la  situation  financifcre  et  les  resultats  generaux 
de  l'exploitation  des  chemins  de  fer  du  Royaume-Uni  pour  l'annee  lsxo 

Scbweizerische  Bauzeitung.  Zurich. 

No.  25— «.   Vom  20.  Dezember  1890  bis  7.  Februar  1891. 

(No.  25:^  Die  Tramwayanlage  in  der  Stadt  Bern.  (No.  1-2:)  Die  City- 
und  Suuth-London-Bahn.  (No.  3:)  Abandoning  des  Langenproflls  der  Seil- 
bahn  Territet- Glion.  (No.  4-5:)  Geschwiudigkeitsmesser  fttr  Lokomotiven 
von  Dr.  Hipp.  (No.  60  Die  Befbrdernng  der  Trambahnwagen  mittelst 
elektrischer  Sammlcr. 
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Verordmuigsblatt  des  k.  k.  HandeUmiiiisteriums  fiir  Kisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.  Wien. 

No.  149.  bis  24.   Vom  25.  Dezember  1890  bis  24.  Febniar  1891. 

(No.  149:)  Staatavoranschlag  filr  Wasserbauten  im  Jabre  1891.  (No.  1:; 
Personen-  und  Gepackstarif  der  fisterreichischen  Staatsbahnen.  (No.  2:) 
Eisenbahnverkehr  im  Monat  November  1890  und  Yergleich  der  Einnahmeu 
der  ersten  elf  Monate  1890  rait  jenen  der  gleichen  Periode  188  K  (No.  4:)  Ver- 
wendung  durchgeheuder  Bremsen  bei  den  Bahnen  in  Grofsbritannien  im 
ersten  Halbjahre  1890.  (No.  8:)  Entwicklung  des  Verkehrs  zwiscben  England 
und  Irland.  (No.  9  —  10:)  Europaischc  Donau-Kommission.  (No.  12:)  Zn- 
sammenstellung  der  im  Monat  Dezember  1890  bei  den  Zugen  mit  Personen- 
beflirderung  in  den  Endstationen  vorgekommenen  Verspatungeu.  (No.  13:) 
Statistik  der  Bahnunfalle  in  Grofsbritannien  fllr  das  erste  Halbjabr  1890. 
(No.  14:)  Bestrebnngcn  znr  Einftthrung  des  Zonentarifes  in  England. 
(No.  15 :)  Ministerialrath  Josef  Ritter  v.  Pollauetz  f.  (No.  16:)  Eisenbahn- 
verkehr  im  Monat  Dezember  1890  and  Vergleich  der  Einnahmen  des  Jahres  1890 
mit  jenen  des  Jahres  1889.  (No.  22::  Stand  der  fisterr.  Handelsmarine  am 
Schlusse  des  Jahres  1890.  (No.  24:)  Vorkehr  zwiscben  England  und  Frankreich. 

La  voie  ferree.  Paris. 

No.  424  bis  433.   Vom  11.  Dezember  1890  bis  \±  Fcbruar  1H91. 

iNo  124:)  Les  tarifs  de  penetration.  La  loi  de  18H0.  Les  transports  a 
boa  raarche.  (No.  425:)  Le  reseau  francais  d'iuteret  local.  (No.  427:  La 
garantie  d'intc  r»-t  et  les  comptes  d'exploitation  de  la  Compaguie  du  Midi. 
I'hemin  de  fer  d'int«'rt-t.  local.  (No.  42*:  >  Une  oeuvre  de  reciprocity.  Che- 
mins  de  fer  d'interet  local.  L'impot  sur  la  grande  vitesse.  (No.  429:)  La 
compagnie  nationale  des  cbemius  de  fer  a  voie  etroite.  La  haute  banque 
et  les  grandes  compagnies.  Le  proces  des  conventions.  (No.  430  )  Les  com- 
pagnies  devant  la  chambre.  Le  systeme  de  la  societe"  Decanville.  De  1'etude 
des  tarifs  en  France  et  a  l'etranger.  (No.  431:)  A  cote  de  la  question  des 
tarifs.  La  compagnie  anxilaire  des  chemins  de  fer.  (No.  432:)  La  Com- 
pagnie du  Midi  et  les  voies  navigables  du  Snd-Ouest.  (No.  433:)  Du  progres 
en  France  en  matii-re  de  chemins  de  fer.  Le*  tarifs  de  penetration  et  les 
produits  algcriens. 

Volkswirthschaftlh  he  Wochensehrift.  Wien. 

No.  365—370.   Vom  25.  Dezember  1890  bis  29  Jamiar  1891. 
(No.  3*>5:)  Zur  Triester  Bahnfrage. 

Wochenschrift  des  ttsterrekhischen  Ingenieur-  und  Architekten-Vereins.  Wien. 

No.  52  bis  7.   Vom  20.  Dezember  1890  bis  13.  Februar  1891. 

(No.  52:'  Mittheilnngen  iiber  die  anf  der  Weltausstellnng  in  Paris  exponirten 
schmalspurigeu  Lokomoiiven.  (No.  1:)  Die  elektrisch«  Stadtbahu  in  Budapest. 
(No.  3  u.  4:>  Zerbreehversuche  mit  holzernen  Eismbahnprovisorien.  (No.  4: 
Die  Smith'sche  Schitt'seisenbahn.  No.  6:)  Ueber  Tunnelventilation  mit  Be- 
ziehung  auf  die  drei  grofscn  Alpentunnels.  (No.  7:)  Pie  neueren  Fortschritte 
im  Lokomotivbau  voin  Standpunkte  des  Eisenbahnbauingenieurs 
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tfCypuun.  mhhu cTupcTBA  nyT«tt  cuo6uieH)fl.  (Zeitschrift  des  Ministeriums  der  Verkehrs- 
anstalten.)   Nichtamtlicher  Theil. 

Heft  September— Oktober  1890. 

Bcschreibung  des  Banes  des  Snramtunnels  im  Zuge  der  transkankasischen 
Eisenbahn.   Die  Vakuumbremse  von  Soulerin.   Theorie  der  Ablaufgeleise. 

Zeitschrift  des  tfsterreickiscben  Iugenieur-  und  Architektcii-Vereins.  Wien. 
Heft  IV. 

Die  Versuche  dor  Paris-Lyoner  Balm  iiber  die  Verdampfuiig  in  den  Loko- 
motivkesseln. 

Zeitschrift  fiir  Bnuwesen.  Berlin. 
Heft  I — III. 

Die  Umbildungen  und  die  Tragfahigkeit  des  Planums  von  Eisenbahndanuneu 
bei  Verwendnug  verschiedener  Oberbausysteme,  tnit  Zekhnnngen  auf  Bl.  if» 
bis  18  im  Atlas.  Die  Hauptbahnhofcanlagen  in  Frankfurt  a.  M.,  mit  Zeich- 
nnngen auf  Blatt  19  bis  32  im  Atlas.  I.  Vorgeschiehte  des  Baues  bis  zur 
Feststellung  des  Entwurfs  im  Jabre  1879. 

Zeitschrift  fiir  Loknl-  und  Strafeeiihahnwesen.  Wiesbaden. 
Heft  III.  1690. 

Ueber  den  Werth  der  schmalspnrigen  Eisenbabneu.  Betriebsergebnisse  von 
Scbmalspnrbahnen.  Der  Geske'sche  Spurrichter.  V.  Generalversannnlung 
des  international  permanenten  Stral'senbahnvereins  in  Amsterdam. 

Zeitschrift  fiir  Eiseiibahnen  nnd  Dampfschiffahrt  der  iisterreichisch-ungarischen 
Monarchic.  Wien. 
No.  1  bis  M.   Vom  1.  Januar  bis  22.  Februar  1891. 

No.  l:)  Zum  nenen  Jalire.  Das  Internationale  Uebereinkommen  iiber  den 
Eisenbahnfrachtverkehr.  Die  Einfiihrnng  ties  Zonentarifs.  (No.  2,  3  und  7:) 
Die  konzessionsmafsige  Ablosnng  der  Eisenbabneu.  (No.  2:)  Die  Tarife  im 
osterreichisch-ungarisch-englischen  Verkehr.  (No.  3:)  Der  Ssterreichisch- 
ungarische  Eisenbahnverkehr  im  Monat  November  1890.  (No.  4:)  Die  Be- 
deutung  der  Goliathschiene  fiir  Oesterreicbs  Eisenbahnen.  (No.  4,  5  und  8:) 
Recbnnngsabschlil8se  fiir  das  Jahr  1889  (No.  5:)  Der  Ansstand  der  scbotti- 
scben  Eisenbahnbediensteten.  (No.  5— 7:)  Die  Ausuabmetarife  im  Frachten- 
verkehr  der  ungariscben  Staatsbahnen.  (No.  7:)  Der  Osterreichisch-ungarische 
Eisenbahnverkehr  im  Jahre  1890.   (No.  8:>  Die  Eisenbahnen  Kleinasiens. 

Zeitschrift  fur  Transportwesen  und  Strafsenbau.  Berlin. 

No.  I.  bis  6.   Vom  1.  Januar  bis  20.  Februar  1891. 

(No.  1:)  Elektrische  Strafsenbahn  (System  Thomson-Houston)  in  Bremen 
No.  1  und  2:)  Der  Prefslufttrambahnmotor  von  Mekarski.  (No.  1:)  Oberbau 
fiir  elektrische  Stralsenbahnen.  (No.  3  nnd  4:1  Elektrische  Strafsenbahneu. 
(No.  3:)  Girard's  Gleitbahn.  (No.  4:)  Zur  Frage  der  Betriebskosten  bei 
elektrischen  und  bei  Pferdebahnen.  (No.  4  und  6:)  Mittheilungen  iiber  die 
Arohiv  far  Kisanbnhnwaaen.  ISM.  no 
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auf  der  Weltnusstellnng  in  Paris  exponirten  schmalBpurigen  Lokomotiven. 
fNo.  5  und  G:)  Ueber  Oberbankonstruktionen  fur  Strafsenbahnen.  Ueber 
Feldeiscnbabnen.  (No.  0:)  Die  elektrisidie  Stadtbahn  in  Budapest.  Ueber 
uenere  Drabtseilbabnsysteme. 

Zeitutig  des  Vereins  d^utxcher  titaenbahnverwftltiingen.  Berlin. 

No.  101  bis  10.   Vom  24.  Dezeniber  1890  bis  25.  Februar  1891. 

No.  101:j  Die  Revision  des  Vereinsreglements  auf  Orund  des  internationalen 
Uebereinkomraens.  Dnrchgebonde  Breinsen  bei  Gilterziigen.  {No.  102  0 
Bremsen  los!  (No.  1:;  Zur  Jahreswende.  (No.  2  u.  3:"i  Ein  Rundgang  durch 
das  international*;  Ilebereinkommcn  ilber  den  Eisenbahnfracbtverkehr.  No.  4 :  i 
Zur  Kontrolc  der  Fahrkarten  auf  englisehen  Babnen.  (No.  5:)  Riinrottsche 
Doppellokomotiven.  Die  Neuregelung  des  Arbeiter-Pensionskassenwcsens 
bei  der  prcufsiscben  Staatseisenbalinverwaltung.  (No.  Gu.  7:)  Die  erbohte 
Tragfabigkeit  der  (rtiterwagen.  (No.  00  Vertlicilung  der  Londoner  Babuen 
nach  ibrer  Lilnge  auf  das  Stadtgebiet,  (No  H:)  Europas  grofste  Lokomotive. 
(No.  8.  9  und  18:>  Die  Betriebsergcbnisse  der  fttr  Rechnung  des  preufsischen 
Staates  verwalteten  Eisenbabnen  itn  Betricbsjahr  18*9/90.  (No.  9:)  Ein 
neuer  Frachtbrief.  (No.  10  und  \T>:)  Lokomotiven  und  Fahrplane.  (No.  10:) 
Bahneroffnungen  im  Deutscben  Reiche  im  Jabre  1890  (No.  11:)  Der  Mittel- 
deutsche  Eisenbabnverband,  seine  Grilndung  und  Fortentwicklung.  Klasseu- 
abstufung  im  Personentarif  (No.  io  and  12:)  Die  Spurweiten  in  den  L&ndern 
euglischer  Zunge.  ^No.  130  Der  neue  iisterreicbische  FinanEininister  und  das 
Eisenbabnwesen.  Vom  Stain  mbaum  der  Doppellokomotive.  (No.  14  —  10:) 
Kartograpbiscbe  Darstellung  der  GilterbewegungssUtistik.  (No.  15:)  Die 
Reform  der  Persouentarife  in  Deiit*chland. 


H.  r.n.^-.  t.  l.rn  im  A nft race  .!.<•  Kfcnitclirhm  Mim.tr.  ...in.  Jrr  hffrnlll.  t,rn_Arbcl1rn. 
V.  rUc  ».  .,  J»ll„.  4..  r.  H.rli..  N.  -  |»,..ck  v.,n  H.  S.  Ilrrtuai.n.  H.rlln  8.W  . 
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1885-1889. 


Die  Zusammenstellung  dcr  Eisenbahnen  der  Erde,  wclche  wir  im 
Anschlufs  an  die  fruheren  Veroffentlichungen  •)  im  Nachstehenden  fur  die 
Zeit  vom  Ende  des  Jahres  1886  bis  zum  Ende  des  Jahres  1889  bringcn, 
bietet  einen  treff lichen  Belcg  fiir  die  Wortc  unseres  Kaisers:  „Die  Welt 
am  Ende  des  19.  Jahrhunderts  steht  unter  dem  Zeichen  des  Verkehrs,  er 
durchbricht  die  Sehranken,  welche  die  Volker  trennen  und  knupft  zwischen 
den  Nationen  neue  Beziehungen  an."  Wie  die,  soweit  mOglich  und  zum 
grdfsten  Theil  nach  amtlichen,  im  Uebrigen  auf  sonstigen  zuverlassigcn 
Quellen  gefertigte,  Zusammenstellung  ergiebt,  haben  die  Eisenbahnen  am 
Schlusse  des  vorletzten  Jahrzehnts  unseres  Jahrhunderts  eine  Ausdehnung  von 
595  767  km  erreicht,  eine  Ausdehnung,  welche  nahezu  dem  funfzehnfachen  des 
Erdumfangs  am  Aequator  gleichkoramt  und  die  mittlere  Entfernung  des 
Mondes  von  der  Erde  urn  mehr  als  200000  km  ubertrifft.  Der  Zuwachs, 
welchen  die  Eisenbahnen  bis  jetzt  alljahrlich  noch  erfahren,  lafst  erwarten. 
dafs  das  Wachsthum  der  Eisenbahnlange  noch  immer  weiter  fortschreiten 
werde.  Am  Schlusse  des  achten  Jahrzehnts,  am  31.  Dezember  1879,  betrug 
die  Lange  der  im  Betrieb  befindlichen,  in  den  ersten  vier  Jahrzehnten  des 
Eisenbahnzeitalters  fertig  gestellten  Eisenbahnen  350  031  km8),  die  Zu- 

')  Vergl.  Archiv  1800  S.  877  ff..  ferner  Archiv  1889  9.  333  ft.,  Archiv  1888 
S.  328  tf.  u.  s.  w. 

*)  Vergl.  Archiv  1886  S.  72. 

Archiv  tOr  Kiienbahnwesen.  4>q 
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nahme  an  Eiinge  hat  in  einem  einzigen,  dem  neunten  Jahrzehnt  unseres 
Jahrhnnderts  also  245  731  km  hetragen.  Nimmt  man  eine  gleichc  Zu- 
nalime  fur  das  letzte  Jahrzehnt  an,  so  wird  das  Ende  des  Jahrhnnderts 
cine  Eisenbahnlange  von  mehr  als  840000  km  —  mehr  als  das  einund- 
zwanzigfache  des  Erdumfangs  und  mehr  als  das  Doppelte  der  Entfernung 
des  Mondes  von  der  Erde  —  im  Betriebe  sehen. 

Von  den  versehiedencn  Erdtheilen  hat  zu  den  108  000  km  Eisen- 
hahnen,  welche  in  der  Zeit  von  Ende  1885  bis  Ende  1889  auf  der  Erde 
entstanden  sinrl.  Amerika  den  grofsten  Theil  —  (38  679  km  —  beigetragen. 
Besonders  wind  es  hier  die  Vereinigten  Staaten,  dercn  Eisenbahnnetz  fort- 
gcsetzt  cine  starke  Entwieklung  zeigt,  es  hat  urn  52  171»  km  oder  25,1  pCt. 
zngenommen.  Aufser  den  Vereinigten  Staaten  weisen  besonders  noch 
Kanada  und  Mexiko  starken  Zuwachs  auf. 

Auf  Amerika  folgt  Europa  mit  24  604  km  oder  12,t>  pCt.  Von  den 
versehiedencn  Landern  Europas  hat  Deutschland  den  grofsten  Zuwachs 
an  Eisenbahnlange  —  4  222  km  oder  11,2  pCt.  —  aufzuweisen.  Hiemach 
koramen  Oesterreieh-Ungarn,  Frankreich,  Hufsland  und  Italien  mit  be- 
trachtlieher  Vermchrung,  wiilirend  in  England  die  Zunahme  nur  eine  ver- 
haMtnifsroafsig  geringe  ist. 

In  Asien  ist.  es  Britisch-lndien,  dessen  Eisenbahnnetz  den  betracht- 
liehsten  Zuwachs  -  6  180  km  oder  32  pCt.  —  aufweist.  In  dem  grofsen 
volkreichen  China  ist  man  immer  noch  nicht  fiber  einige  kleine  Vcrsuehs- 
linien  hinausgekommen,  doch  durfte  der  von  der  russischen  Regierung 
nunmehr  in  Angriflf  genommene  Bau  der  sibirischen  Bahn  demnftchst 
vielleicht  auch  einen  neuen  Anstofs  zu  grOfseren  Eisenbahnbauten  in  China 
geben. 

In  Afrika  hat  nur  in  Algier  und  Tunis  eine  in  Bctracht  kommende 
Entwieklung  des  Eisenbahnbaus  stattgefunden.  Ein  starkerer  Zuwachs 
an  Eisenbahnlange  wird  dort  erst  wieder  zu  erwarten  sein,  wenn  die  Ver- 
haltnisse  in  den  neuen  deutschen  und  englisclien  Kolonien,  sowie  im  Kongo- 
staatc  sich  weiter  entwickolt  und  befestigt  haben  werden. 

Die  Eisenbahnnetze  in  den  versehiedencn  Kolonien  Australiens  sind 
im  Verhaltnifs  zur  Bevolkerungszahl  schon  von  sehr  betrachtlicher  Aus- 
dchnung  und  im  fortge.setzten  starken  Wachsthum  begriffen.  Am 
starksten  ist  dieses  Wachsthum  in  den  sich  rasch  entwickelnden  Kolonien 
Sudaustralicn  und  Queensland.  Das  noch  sehr  diinn  bcvfilkerte  West- 
australien  hat  von  alien  Staaten  der  Erde  im  Verhaltnifs  zur  Einwohner- 
zahl  die  grofste  Eisenbahnlange,  es  kommcn  hier  181, m  km  Eisenhahn  auf 
jc  10000  Einwohner,  wuhrend  beispielsweisc  in  Deutschland  auf  dieselbe 
Einwohnorzahl  H.r,  km  Eisenhahn  knmmen. 
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In  gleicher  Weise  wie  in  den  Vorjahren  ist  der  Zusamnienstellung 
der  Eisenbahnen  der  Erde  wieder  cine  Bereehnung  de.s  anf  die  Eisen- 
bahnen verwendeten  Anlagekapitals  beigegeben.  Zu  diesem  Zwecke  sind 
aus  den  amtlichen  and  den  anderweitigen  besteu  zugiinglichen  Quellen 
entnommene  Angaben  fiber  die  auf  die  Eisenbahnen  verwendeten  Betriigc 
zusammengestellt  und  hieraus  Durchsehnitts/.ahlen  fur  die  Kosten 
eines  Kilometers  Eiseubahn  gebildet.  Aus  dieser  Berechnung  ergiebt 
sich  der  Gesammtbetrag  des  auf  die  Eisenbahnen  am  Schlusse  des 
.lahres  1889  verwendeten  Anlagekapitals  auf  rund  128V2  Milliarden  .//. 
Fur  den  Sehlufs  des  Jahres  1888  war  dieses  Kapital  auf  1211/,  Mil- 
liarden m  berechnet,  und  hat  sich  also  in  188*.)  urn  7  Milliarden  ver- 
grrtfsert. 
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Uebersicht  der  Entwicklung  des  Eisenbahnnetzee  der  Erde  vom  Schlusse 

der  Eisenbahnlange  zur  Flfichengrdfee  und 


1 

2 

3 

4 

6 

6 

7 

• 

Lange  der  im  Betriebe  befindliehen  Eisen- 

1 

T.  ji  n  d  p  r 

bahnen  a 

,m  Ende  des  Jahre 

s 

§ 

1885 

1886 

1887 

1888 

1889 

1 

1.  Europa. 

Deutschland: 

Kilometer 

22352 

22827 

23  663 

24  332 

24968 

Bay  era  . 

5087 

5174 

5206 

5350 

5421 

2203 

2233 

2284 

2326 

2  380 

Wflrttcmberg  

1442 

1461 

1461 

1473 

1  600 

1331 

1347 

1414 

1414 

1432 

1347 

1425 

1438 

1457 

1472 

Uebrige  deutsche  Staaten .   .  . 

3  810 

4067 

4  319 

4  475 

4620 

Ztisammen  Dentschland 

37  572 

88  524 

39  786 

40826 

41  793. 

2 

Ousterrcich-Ungarn,  einschl  iefslich 

22  613 

23  390 

24  705 

25731 

26  501 

3 

Grofsbritannien  und  Irian d  .   .  . 

30  843 

31  105 

31601 

31  878 

32088 

1 

32401 

83  345 

34227 

85263 

86  348 

5 

Hnfsland,  einschl.  Finnland  .   .  . 

26  847 

27  355 

28  517 

29410 

80140 

f. 

10484 

11  387 

11  689 

12  361 

13  063 

7 

4  409 

4604 

4  760 

4828 

5174 

H 

Niederlaude,  einschl.  Luxemburg  . 

2800 

2865 

2957 

8000 

3  037 

0 

2  854 

2885 

2919 

2  974 

3  104 

10 

8  933 

9222 

9422 

9  669 

9  860 

11 

1529 

1577 

1804 

1918 

2060 

12 

1  942 

A  VTA 

1965 

1965 

1969 

18 

1662 

1562 

1662 

1562 

1  562 

14 

6  892 

7277 

7  388 

7527 

7  910 

1f» 
1 1/ 

Serbipn 

885 

427 

517 

526 

526 

16 

1682 

1  940 

2  406 

2  475 

2648 

17 

323 

615 

613 

670 

708 

18 

Eurnpaische  Tiirkei,  Bulgarien,  Ru- 

1394 

1394 

1394 

1649 

1765 

19 

Malta,  Jersey,  Man  

102 

107 

107 

107 

no 

Zusammcn  Europa 

195  657 

201  446 

208237 

214328 

220261 

«)  Einzelne  Abweichungen,  welche  die  vorliegende  Nachweisung  gegenflber  den 
neueren  Quellen. 
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des  Jahres  1885  fcis  zum  Schlusse  des  Jahres  1889  und  das  VerhaltniTs 
Bevolkerungszahl  4tr  einzelnen  Lander.  >) 


8 

10 

f  11 

12 

13 

2 

Znwachs  von 

Der  einzelnen 

Es 

trifft 

1885-1889 

Lander 

Ende  1889 
Bahnlange 

Lander 

iiu 

in  pCt. 

Flftchen- 

Bo- 

auf  je 

Onnron 

8.100 

grObe 
qkut 

vOlkeruugs- 

100 

10000 

1  -a 

3 

zabl 

qkm 

!  Einw 

Kilo- 

(abgerundete Zahlen) 

Kilometer 

1.  Europa. 

meter 

Deutschland: 

2616 

11,7 

oq  ion  nnn 

T  *> 
1  .  J 

ft  \ 

r  rem  He II. 

334 

6,6 

7K  Qnn 

0  ooo  UUU 

y,« 

Bay  em. 

177 

8,0 

a  oitQ  nnn 

7  i 

Sachsen. 

58 

4,o 

o  n4i  nnn 

a  UOl  UUU 

7  7 

7  i 

Wiirtteiuberg. 

101 

7,6 

i R  inn 

ID  1UU 

1  OJ;>  (HA) 

ft  H 

Baden. 

125 

9,s 

I  oi £  UUU 

in  i 

Elsafs-Lothriugen. 

810 

21,3 

4  yoy  uuu 

ft  tt 
0,8 

Uebrige  deutsche  Staaten. 

4231 

11,9 

540000 

48512000 

7,7 

8,6 

Zusainmen  Deutschland. 

- 

Oestcrreich-TJufi'arn  einschliefslich 

.3  888  , 

17,9 

ft? a  7nn 

DID  #UU 

it)  At.'?  <«m 
434  UoY  IAHJ 

b,3 

Boanien  n.  a.  w. 

1245  i 

4,0 

314  bOO 

38  684  000 

10,3 

8,3 

Grofsbritannien  und  I  Hand. 

8857 

11,9 

528900 

38219000 

6,9 

9,5 

Fraukreich. 

.3298 

13,3 

5390000 

1  96000  000 

0,6 

3,« 

Rufsland  einschliefslich  Finnland. 

2579 

24,6 

*syu  ouu 

on  ciA  h  nnn 

A  i 

Italieu. 

17.4 

29500 

6094000 

17,5 

8,5 

Belgien. 

1  t 

9,9 

35600 

4  762000 

8,5 

6,1 

Niederlande,  einschl.  Luxemburg. 

8,8 

41300 

2934000 

7,5 

10,6 

Schweiz. 

91-7 

614000 

17645000 

1,» 

6,6 

Spanien. 

531 

34,7 

88900 

4807000 

4,8 

X  UI  Irll^itl- 

If* 

38  300 

2172000 

5,1 

9,0 

Danemark. 

Ski 

326  400 

1978000 

0,5 

7,« 

Norwegen. 

1018 

14,s 

450  600 

4774000 

1,8 

16,6 

Scbweden. 

141 

36,o 

48  600 

2096000 

1,1 

2,5 

Serbien. 

861 

51,2 

127600 

5  376000 

2,0 

4,7 

Kumanien. 

386 

119,t 

64  700 

2187000 

1,1 

3,9 

Uriecbenland. 

pti  ■ 

Europaische  Ttlrkei,  Bulgarien,  Ru- 

27,3 

274  700 

7641000 

0,6 

2,3 

melien. 

-.1 

7,6 

1 100 

811000 

Malta,  Jersey,  Man. 

9787  400 

366  526  000 

2,3 

6,a 

Zuaammen  Europa. 

frtLheren  zeigt,  beruhen  auf  Bericlitigung  nach  den  inzwischen  zur  Kenntnifs  gelangtcn 
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1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

• 

© 
S5 

Lange  der  im  Betriebe  befindlichen  Eisen- 

1 

L  ft  n  d  e  r 

bahnen  aii 

i  Ende  des  Jahres 

1 

- 

1*85 

1886 

1887 

1888 

1889 

II  AmpriWa 
II.  AmeriKH. 

Kilometer 

20 

Vereinigte  btaateu  von  Amenka  . 

2U<  DUO 

222010 

Oil  i)l  A 

241  21U 

tic  i  00) 
J01  lioiJ 

259  687 

21 

Britisch  Nordamerika  (Canada) 

lb  33U 

17  211  i 

19  888 

20  442 

21489 

22 

%T            L-             J  1  J 

140 

i  ah 
140 

1  AT\ 

lift 

185 

23 

If        >  1 

0  WJU 

5  750 

b  723 

8600 

21 

Mittelamerika.  Guatemala.  Salvador, 

1 

Costarica,  Nicaragua,  Honduras) 

618  : 

677 

800 

858 

DIM 

25 

Vereinigte  Staaten  von  Columbien 

265 

4)66 

287 

342 

371 

2C 

1  600 

1  600 

1  600 

1600 

1  Tfti\ 
1  (UU 

27 

158 

104 

~  ji> 

400 

709 

>J8 

Douunikanische  Republik  (.ostlicher 

80  ' 

115 

Theil  der  Insel  Haiti)  . 

80 

115 

115 

jy 

18 

18 

18  | 

18 

oU 

tfc  t»a  a  i  1 1  ikti 

r>r*L&iiicii         .    »    .    ■    •    •    •    .  • 

7  06a 

7  669 

8  486 

8  930  1 

9  300 

ol 

A  rtri-*ti  T  i  n  i          R  Pit  ii  \i  t  i  L' 

5484 

5  966 

6446 

7  256 

SIM 

I  *Il  T'1  (Til  :i  V 

72 

72 

72 

162 

240 

1 1  rii  cti  nv 

500 

556 

556 

642 

757 

34 

Priili. 

2100 

2695 

2  838 

2900 

3  100 

35 

1809 

1309 

1347 

1  847 

1  600 

36 

70 

70 

70 

180 

171 

37 

69 

79 

151 

204 

269 

38 

85 

35 

85 

85 

86 

39 

Jauiaika,  Barbados,  Trinidad,  Mar- 

228 

300 

429 

474 

474 

Zusauimeu  Amerika 

249246 

}£ou  U7U 

!  SO40O6 

817  925 

Aft 

Ml  Asien 

III.  iwicii. 

l^ritiar'K.Tn^tlAti 

19  808 

20728 

,    22  665 

l 

23  359 

! 

25  488 

1 

1  1 

289 

289 

289 

289 

289 

w 

Kloiiiasioii  .... 

872 

500 

693 

668 

720 

to 

R ussiRphf s  tr;ui s kiini lis rli Hri  (tftbist 

500 

1070 

1  1277 

1488 

1438 

44 

18 

18 

46 

Niederlandisch  Iudien  

1  150 

1  160 

1  160 

1  227        1  283 

4(5 

559 

692 

935 

1  160 

1  460 

47 

13 

45 

i 

45 

50 

50 

4r 

China  (.Stainniliuidj  

11 

11 

45 

188 

200 

411 

Cocbinchiua  und  I'uiuliehery . 

88 

83 

83 

1  

Zusammeu  A»ien 

22  285 

24  578 

27097 

28115 

1  81094 
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8 

9 

10 

11 

12 

13 

2 

Zuwachs  von 

Der  eiuzelnen 

Es  trifft 

1886- 

1889 

Lander 

Eude  1889 
Bahnlangc 

L  ii  u  d  e  r 

itn 

in  pCt. 

FlAL-heli- 

B«  - 

auf  je 

Ganceu 

v0lkorunj{H- 

1W 

10  (MJ 

7-3 

3" 

zahl 

qklll 

Kill  w. 

km 

(abgerundete  Zahlen) 

km 

II.  Amerlka. 

62179  i 

25,1 

7  819  300 

65  213  000 

3,3 

30,s 

Vereinigte  Staaten  von  Amerika. 

6109  | 

31,8 

7  990700 

4  390  000 

0,3 

48,  s 

Britisch  Nordamerika  Canada^ 

40 

27,6 

110700 

198000 

o,» 

9,3 

Xeufundland. 

8000 

53,6 

1  946  500 

11  601  000 

0,4 

7,4 

Mexiko. 

Mittelainerika  (Guatemala,  Salvador, 

282 

45,6 

446900 

2900000 

0,3 

3,1 

(Costarica,  Nicaragua,  Honduras) 

106 

40,o 

1  £03  100 

4  000000 

.„ 

0,9 

Vereinigte  Staaten  von  Coluinbien. 

100 

6,3 

118  800 

1522  000 

U 

11,» 

Cuba. 

566 

363,4 

1539  400 

2239  000 

3,i 

Venezuela. 

Dominikanische  Republik  (iistliclnT 

Q  ft 

00 

40, * 

45200 

610000 

0,v 

i,y 

Theil  der  Insel  Haiti*. 

— 

9600 

785  000 

1 

Fortorico. 

8337  200 

14602000 

o, 

6,4 

Brasilieu. 

2  771 

60,5 

2789  400 

3808  000 

0,3 

21,7 

Argentiuische  Republik. 

168 

288,3 

253  100 

330000 

o,. 

7,3 

Paraguay. 

267 

61,4 

186900 

687  000 

0,4 

11,0 

Uruguay. 

1000 

47,6 

776  000 

2715000 

0,4 

11,4 

Chile. 

291 

'->2  '4 

1049  300 

2630000 

0,1 

6,1 

Peru. 

101 

144,8 

1  884  200 

1  190000 

— 

l,s 

Bolivia. 

200 

289,9 

299600 

1  005000 

0,1 

2,6 

Ecuador. 

221200 

278000 

'•' 

Britisch  Guyana. 

Jamaika,  Barbados,  Trinidad,  Mar- 

'246 

107,9 

Unique. 

68  679 

27,6 

Zusammen  Amerika. 

111.  Aalen. 

fi  1  HO 

•JO  . 

3  769  600 

265048U00 

o,; 

1," 

Britisch-Indieu. 

64  100 

2863  000 

:* 

Ceylon. 

L  '98, > 

Kleinasieu. 

933 

186,6 

664900  430000 

0,3 

33,3 

Russische*  transkaupiaches  Gebiet. 

18 

1648200 

8000000 

Persieu. 

133 

11,6 

131700 

21998  000 

1,0 

0,6 

Niederlaudisch  Indien. 

901 

161,9 

882400 

|  89607000 

0,4 

0,4 

Japan. 

37 

Mulayische  Staaten. 

w 

1718,* 

4024700 

381  655000 

China  vStammland  . 

6010U 

I    2017  000 

Cochinchina  und  Pondichdry. 

89,« 

1  - 

1  _ 

r 

Zuaammeii  Aaieu. 
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2 

3 

4 

5 

6 

7 

fj  a  n  d  p  r 

Lange  der  im  Betriebe  befindlichen  Eisen- 
babnen  am  Ende  des  Jahres 

1886 

1886 

1887 

1888 

1889 

IV.  Afrika. 

K  i 

1  o  in  e 

t  e  r 

E^ypten     ...       ...       .  . 

1  500 

1600 

1  500 

1519 

1641 

Algier  nnd  Tunis  

2001 

2  312 

2  476 

2860 

3094 

2  793 

2  795 

2795 

2  858 

2  873 

Natal  

186 

313 

350  350 

876 

Sudafrikanische  Kepublik     .   .  . 

— 

— 

81 

81 

81 

Mauri tiuB,  Reunion.  Senegalgebiet 

492 

591 

670 

670 

670 

Zusammen  Afrika 

7  082 

7  511 

7  872 

8328 

8  635 

V.  Australian. 

V  4j  1 1  £  Li  tA  1  a  /I 

2662 

2912 

2977 

3007 

3066 

2b9< 

2820 

3137 

3  487 

o  682 

Neu-Sud-Wales  

3  113 

3  848 

8607 

S  (194 

it  .1  _  A  net  v <a  tian 

1  711 

2224 

2340 

2  614 

2827 

2  308 

2502 

2  840 

3107 

3  320 

413 

483 

512 

526 

603 

West-Australien 

296 

325  374 

406 

800 

Zusammen  Australien 

12  947 

14384 

15  628 

16  754 

17922 

wieuernoiung. 

195667 

201440 

208  237 

214  328 

220261 

249246 

266670 

291  843 

304005 

317  926 

22286 

24678 

27097 

28416 

31024 

Afrika  

7  032 

7511 

7  872 

8328 

8  686 

12  947 

14  384 

15528 

16  764 

17  922 

Zusammen  auf  der  Erde 

487167 

514  689 

660077 

671  830 

695  767 

Die  Eiseiibahnen  der  Erde 


429 


8 

9 

10 

11 

1  12 

13 

J 

Zuwachs  von 
1886—1889 

Der  einzelnen 
Linder 

Eb  trifft 
Ende  1889 
Bahnl&nge 

Lander 

im 

in  pCt. 

Flachen- 

Be- 

auf  je 

Oanzen 

8.100 

grOiae 
qkm 

vOlkerungK- 
Bahl 

100 
qkm 

10000 
Einw. 

km 

(abgerundete  Zahlen) 

km 

IU  Afrika 

iv.  AiriKa. 

41 

2,7 

1033 

50,1 

593  900 

5  317  000 

0,i 

5,8 

Algier  und  Tunis. 

80 

2,9 

563  100 

1  377  000 

0,& 

20,9 

Kapkolonie. 

190 

102,1 

48600 

481000 

0,8 

7,8 

Natal. 

81 

315600 

610  000 

Sudafrikaniscbe  Republik. 

178 

86,3 

Mauritius,  Reunion,  Senegalgebiet 

1  bO.j 

Zusammen  Afrika. 

404 

15,a 

270000 

662000 

1,» 

46,3 

V    Austral  Ion 

Nenseeland. 

y&5 

86,5 

227  GOO 

1  118000 

1,« 

32,9 

7G4 

26,7 

son  7oo 

1  123  000 

0  s 

32  3 

Neu-Sud-Wales. 

1 116 

65,'i 

2339800 

324000 

0,1 

87,3 

Sttd-Australien. 

1  Uija 

1780  700 

407  000 

0,s 

81,6 

Queensland. 

190 

45,  s 

68  300 

151000 

0,9 

39,9 

Tasmania. 

604 

170,3 

2627  500 

44000 

181,8 

We8t-Australien. 

4975 

38,3 

7964600 

3828000 

0,8 

46,9 

Zusammen  Australien. 

24604 

12,« 

9  787400 

356526000 

2,3 

6,3 

W  i    p  rholUDQ. 

Europa. 

68679 

27,6 

Amerika. 

8789 

39,3 

Asien. 

1603 

22,3 

Afrika. 

4975 

38,3 

7  964600 

3828000 

0,a 

46,9 

Australien 

106  000 

22* 

Zusammen  auf  der  Erde. 

igitized  by  Google 
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U  eb e r 8  i c  ht 

der  auf  die  Eisenbahnen  verschiedener  Lander  verwendeten  Anlagekosten.1) 


Z  e  i  t 

L  il  n  g  e 

A  ii  1  a  ir  #  k     n  i  t  nl 

I  f<1 

LilU. 

No. 

8  t  a  a  t  e  u 

auf  welcke  sich  die 
Angabe  des  Anlage- 
kapitals  bezieht 

----  -  "  i-i  -  - 

iiu  (iiinzen 

r  _  .  —  . 
filr  1  km 

km 

M. 

.11 

1.  Europa. 

•  : 

'abgerundete 
Zahlen) 

i 

Deutscbland  

31.  3.1890 

40  691 

10  259015000 

252268 

Q 

Oesterreich-Ungarn    .   .  . 

31.  12.  1687 

24456 

6089170000 

249  922 

8 

tirolsbritamiien  und  Irlaud 

31.  12  l>89 

32  088 

17  531 903  000 

546  369 

4 

Fraukreuh  

81.  12.  18*6 

35  014 

11  189  610001) 

319  57* 

6 

Ruf»land  

31.  12.  1887 

26  969 

7  095  600  000 

263  100 

6 

Italian  

31.  12.  1887 

10  233 

2  431666000 

237  630 

7 

Bel^ieu  (8taatsbahuen)  . 

31.  12.  1688 

3  201 

1  027  298  000 

320930 

8 

Schweiz  

31.  12.  1888 

3  010 

850  438  000 

282  537 

9 

Spanieu  .  .   

31.  12.  1887 

9  399 

1  991  587  000 

211894 

Id 

1887 

2623 

554  692000 

211472 

11 

Danemark  (.Staatsbahneii)  . 

31.  3.  1890 

1  525 

171  700000 

112  590 

12 

Norwegen   

30.  0.  1890 

1  562 

144  211000 

92  319 

13 

Scbweden  (Staatsbabuen) 

31.  12.  1889 

2613 

285  350  000 

109  204 

14 

Rumanien  (Staatsbahnen)  . 

1888 

2081 

326029  000 

156  669 

Zusauimeii 

195  665 

59  948  269  000 

!  806  382 

oder  fur  1  km  rund  306  380  M 

mithin  fiir  220  201  km  Uberschlaglicb: 

220261  X  306  380  .-  rund  67484  Millionen  .41 


Fiir  <lie  l?mrt'<-hiiung  ist  angcuommen : 

1  Franc  o,h  .//,       l  Krone  (sehwediach  l,m  .//, 

1  if   20     „        1  Lira    .    .  .   .    .  0,* 

I  Dollar  .......    4,s:»  1  Peso   fuerte).    ...  4 

I  Rnbel  2,a:>  i  (Julden  (osterr.)    .  1,7 

1  Peseta  ...  .    0,m  „ 
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Lfd. 

No. 

o  t  a  a  t  e  n 

Zeit  Lilnge 

auf  welcbe  sich  die 
Angabe  des  Anlage- 
kapitals  bezieht 

Anlagekapital 
iiu  Ganzen      filr  1  km 

kill 

.41 

.  u 

II.  Uebrige  Erdtheile. 

(abgeruudete 
Z  allien 

l 

Vereinigte  Staaten .... 

81.  12.  1889 

258  815 

43  873  846000 

167909 

2 

Canada   

30.  6.  1889 

21  439 

8  232  450000 

160  774 

3 

Braailien  (Staatflbahnen) 

31.  12.  1888 

2100 

891  272000 

186  320 

4 

Argentinien  

81.  12.  1880 

5  965 

654  741  000 

109  764 

5 

Britisch-Indien  .... 

31.  12.  1888 

23  266 

3  712  790  000 

159580 

G 

Japan   

1885 

420 

69  755  000 

163  744 

7 

Algier  und  Tunis  .... 

31.  12.  1888 

2  754 

449  870  000 

163  354 

8 

Kapkolonie  (Afrika)    .   .  . 

31.  12.  1886 

2  573 

282  012000 

109  83* 

9 

Kolonie  Nen-Sud-Wales  . 

30    6.  1890 

8511 

Oil  103  0011 

174  054 

10 

„      Sudaustralien    .  . 

30.  0.  1890 

2691 

200049000 

79  525 

11 

„      Viktoria           .  . 

30.  0.  1890 

3  974 

036010000 

100043 

12 

„      Queensland    .   .  . 

SO.  6.  1890 

8  398 

272  128000 

80  085 

13 

„      Weataustralien  . 

81.  12.  1889 

302 

10  459  000 

51499 

14 

„      Tasmanien    .   .  . 

81.  12.  1889 

829 

30  997  000 

94  210 

16 

w      Neuueelaud  . 

81.  3.  1890 

2911 

277  999  000 

95  500 

Zusammen 



333  854 

54  J17  5930U0 

102  399 

oder  fur  1  km  rand  102400  M 

mithin  fur  875506  km  Uberachlaglich: 

876  506  X  162  400  =  rund  00  98i!  Millionen  M. 


Das  Gesammtanlagekapital  der  Ende  in  Betrieb  ge- 

wesenen  Eisenbahnen  der  Erde  (fur  5(.)5  7t>7  km)  stellt  sirh  hiernaeh 
uberschlagJich 

auf  128466  Millionen  oder  rund  128l/8  Milliarden  M. 

(durchsehuittlirli  fur  1  km  215  630  m  oder  rund  215  700  at). 


Eisenbahnverhaltnisse  in  Italien. 


Wic  den  Lesern  des  Archivs  bekannt,  hat  der  italieiiische  Staat  in 
Gemafsheit  des  Gesetzes  vom  27.  April  1885  die  raeisten  der  auf  der 
appeninischen  Halbinsel  und  in  Sizilien  belegenen  Eisenbahnen  angekauft 
und  ihren  Betrieb  an  drei  grofse  Privatgesellschafteu,  die  inittellandische, 
die  adriatische  und  die  sizilische,  auf  60  Jahre  verpachtet. »)  Italien  hat 
damit  die  Wege  einer  Eisenbahnpolitik  eiugeschlagen,  wie  sic  bis  dahin 
erst  in  ganz  vereinzelten  Fallen,  in  grbfserem  Mafsstabe  nur  im  Konigreich 
der  Niederlande  befolgt  ist.  Man  mufste  mit  Reiht  gcspannt  seiu  auf  die 
thatsachlichen  Ergebnisse  dieser  eigenartigen  Losung  der  Eisenbahnfrage, 
welche  naturlich  erst  nach  langeren  Erfahrungcn  nervortreten  konnen. 
Die  folgenden  Bemerkungen  eines  Sachverstandigen  raogen  einige  Auhalts- 
punkte  zur  Beurtheilung  des  jetzigen  italieuischeu  Eisenbahnwesens  bieten. 

Von  1871 — 1889  sind  fur  Eisenbabnbauzwecke  in  Italien  verausgabt 
1 831  Millionen  Lire,  mit  einem  jahrlichen  Mindt'stbetrag  von  40ya  Millionen 
und  einem  Hoehstbetrag  von  208  Millionen  Lire.8) 

Von  diesen  Betrageu  wurden  gedeckt:  aus  den  gewohnlichen  Staats- 
einnahmen  362  Millionen  Lire  (19,73  pCt.),  mittelst  Ausgabe  von  Kenten 
und  Obligationeu  1  469  Millionen  Lire  (80,22  pCt.). 

Hergestellt  wurden  hierfur  6  520  km,  rund  400  km  jahrlich  fiir  durcb- 
schnittlieh  275  000  Lire  das  Kilometer. 

Zum  Zweck  der  Durchfuhrnng  des  Bauplanes  ist  die  Staatskasse  in 
folgender  Weise  belastet: 

1890  und  1891  mit  je  65  Millionen  Lire, 
1892  bis  1896    „    „  60 
1897  mit  dem  Rest  von  37       „         „  . 
Das  Staatsvermogen  in  Eisenbahnbesitz  (7  820  km)  betragt  3  226  Mil- 
lionen Lire  und  berechnet  sich  wie  folgt: 

»)  Vergl.  die  Abhandlung  von  Dr.  Pieck,  Archiv  1886  S.  141  ff.,  864  ff 
*)  Vergl.  hierttber  aucb  Archiv  1889  S.  69  ff. 


Digitized  by  Google 


Eisenbahnverhftltnisse  in  Italien. 


Staatseisenbahnvermogen. 

Am  1.  Januar  1862  war  dcr  Gesammtbesitzstand  der  Eisenbahnen 
des  Konigrciches  Italien: 

1.  Staatsbahnen   407  km, 

2.  im  Staatsmitbesitz    .   .    .     219  „  , 

3.  Privatbahnen   1 936   „  , 

zasammen   2  561  km. 
Der  Werth  der  Staatsbahnlinien  war  damaLs  143  889  362  Lire. 
Am  1.  Juli  1889  waren: 

1.  Staatsbahnen   7820  km, 

2.  im  Staatsmitbesitz    .    .    .    3956   „  , 

3.  Privatbahnen    .    .    .    .    .    1 116   »  , 

zasammen  12  891  km. 

Werth  der  Staatsbahnlimen    .    .   3  225857  017  Lire, 
Mitbesitzantheile  des  Staates  an 

den  zweitgenannten  Bahnen  .      139865470    „  , 

znsaramen   3  365  722  517  Lire. 
Der  erste  Betrag  setzt  sich  aus  folgenden  Ziffern  zusammen: 
"Werth  der  Staatsbahnen  am  1.  Ja- 

nnar  1862    143899  362  Lire, 

Staatsausgabe  bis  30.  Jnni  1889  .   2  095224538 
Ankanf  der  sizilianischen  Bahn  .      143  969  500    „  , 
„       „  Novara-Turiner  Bahn       44  520  000    r  , 
„       „  Alta  -  Italia  und  Ro- 

mischen  Bahnen   1382  375578    „  .  r. 

 —  3  809988978  Lire, 

Gotthardsubvention   58000000  Lire, 

Biickzahlung    dergl.    an  andere 

Bahnen   26283095 

Schnldentilgung,  betr.  die  siziliani- 
schen Bahnen  und  andere    .        5504513    „  , 

An  Alta-Italia  abgetretene  Bahnen 

(1865)   188  419  362    „  , 

Dereelben  fur  uberlassenes  Fahr- 

material  (1885)   265000000    „  , 

Verschiedene  Entwerthungen  und 

Verluste   40  924961    „  ,  rtJ<04^r. 

 1-1    5&4 131  931  Lire, 

Woraus  sich  obige  Zahl  ergiebt   3225  857  047  Lir.e 
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Ant"  der  Tagesordnnng  dor  Offentlioben  ErOrterung  stent  zur  Zeit  die 
Ftreitfrage  fiber  den  Werth  oder  Unwerlh  der  Betriebsiiberlassungsvertrage 
des  Staates  mit  den  drei  grofsen  Eisenbahnbetriebsverwaltuugen,  nament- 
lich  den  beiden  festliindisehen.  der  mitteUandischen  nnd  der  adriatischen. 

Die  Langen  nnd  Einnahnien  der  italienischen  Bahnen  stellen  sich  in 
den  Jahren  1888/81)  und  1889/90  wic  folgt: 


Wirkliehe  Lange  d 

or  italienisebe 

n  Ei.se 

n  b  a  li  n  e 

11. 

Am  30.  Juni  1889 

1 1.7. 1888 

bis 
30.  6. 1889 

1.7. 1889 
Am  30.  Juni  1890  bis 

30. 6. 1890 

Haupt- 
netz 

Neben- 
bahnen 

Zu- 
sammen 

1  Mittlere 
jBetriebs- 
lange 

Haupt- 
netz 

Neben- 
babnen 

Zu- 
samroen 

Mittlere 
Betriebs- 
lange 

Mittelmeer-Netz  .   .  . 

4  106 

639 

4  744 

4  672 

4126 

644 

4  770 

4  764 

Adriatisches  Netz    .  . 

3  989      1  16fi 
615  m 

5145 

5  043 

4047 

1165 

5212 

5180 

Sizilianischcs    „      .  . 

700  673 

615 

99 

i 

714 

708 

Venetianische  Babnen  . 

140 

140 

1  - 

140 

140 

Sardinische  „ 

ill 

312 

723 

605 

411 

348 

• 

759 

746 

Verschiedene 

z 

1  414 

1  401 

1  521 

1498 



Zusammcn 

12  896 

12  634 

13116 

13  036 

Ro] 

i  e  i  n  n  a  h 

men  in  Li 

re. 

1888/1889 

1889/1890 

Hauptnotz 

Neben- 
bahnen 

Zusammen 

Hauptnetz 

Neben- 
bahnen 

Znsammen 

Mittelmeer-Netz  .   .  . 

115  916  670 

3  527  904 

119  144  574 

114  797  323 

6  336574 

121  133  897 

Adriatisches  Netz    .  . 

99166182 

6000  603 

105166  785 

99  392327 

7  231624 

106  623  951 

Sizilianisch.es    r      .  . 

6  987  681 

205  804 

7  143  485 

7  292130 

566238 

7  857  368 

Venetianische  Bahnen  . 

1059116 



1  147  894 

Sardinische  ,. 

1  736  160 

2*8  559 

2024  719 

1  689  376 

456  100 

2  144  476 

Verschiedene  „ 

9  080  933 

- 

9  992656 

Ziisammen 

213  919  612 

248  899  742 
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Kilometriscbe  Kinnabmen  in  Lire. 


Am  30.  Jnni  1889 


Hanpt-     Neben-  Zn- 
netz       bahnen  sammen 


Am  30.  Jnni  1890 
Haupt-     Neben-  Zu- 


netz  batmen 


am  men 


Mittelmeer-Netz 

Adriatisches  Net/.  .  . 

Sizilianisches  Netz 

Venetianische  Rahnen 

Sardinische  Bahnen: 
Hanptbahnen 
Nebenbahnen 

Verschiedene  Bahnen 


28  383 
24  859 
11  280 


5  999 
5  693 
3  5 18 


25  m 
20  854 
10  614 
7  566 

4  224 
1  48(5 

6  481 


27  890 
24  73G 
4  857 


9  778 
6  223 
6077 


25  426 
20  583 
11097 
8  195 

4110 
1358 


6  670 




Znsammen 


19  4(50 


;n  wird  bemerki : 


19  093 


Zur  Erganzung  der  vorstchenden  Tal 

1.  Fur  die  Linien  untergeordneter  Bedeutung  betrugen  die  sogenannten  kilo- 
metrischen  Staatszuschiisse  4-jV.j  Millionen  Lire. 

2.  Die  von  der  SocietA  Veneta  betriehenen  Linien  gehoren  dein  Staate  und 
sind  ihrer  Anlage  nacb  bestimmt,  dem  Gesammtnetz  gegebenen  Falles  ein- 
gefiigt  zn  werden,  die  in  Verschiedene"  einbegriffenen  kleinen  Bahnen  sind 
der  Zabl  nach  39,  der  Zusammengehiirigkeit  nach  33. 

3.  Folgende  Geraeinschaftsstrecken  linden  sich  in  dem  Kisenbahnnetze: 

Mittelmeer-Netz   106  km, 

Adriatisches  Netz   K'2  P, 

Sizilianisches   9    ..  . 

Venetianische  Bahnen        .  3   ,.  , 

Conegliano— Vittoria  Balm  ...  3   „  . 

Znsammen    183  km. 

4.  Vom  1.  Juli  1889  bis  30.  Juni  1890  sind  znsammen  220  km  dem  Betriebe 
iibergeben. 

Die  heftigsten  Angriffe  gegen  die  italieniscbe  Eiseubabnpolitik  wurden 
von  einem  Ingenieur,  Abgeordneten  und  Mitgliede  des  obersten  Rathes  fur 
offentliebe  Arbeiten  untornommcn.  Kr  stellte  din  Sadie  so  dar.  als  oh  die 
Betriebsuberlassungsvertrage  lediglieb  der  Bereicberung  der  Betriebsgesell- 
scbaften  dienten:  als  Werkzeuge  zu  Gunsten  ,.dieser  indisrhcn  Kompagnien, 
urn  den  Italienern  die  Haut  fiber  die  Obren  zu  zieben."  Glucklieberwei.se 
habe  der  —  inzwiseben  zunickgetretene  —  Minister  Finale  hunderte  von 
Millionen  gerettet. 
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Dieso  grofse  Bitterkeit  ist  der  Ausdruck  fur  die  Enttiiuschung  fiber 
die  nicht  eingetretene  Fullung  der  Kassen,  weil  die  Einnahmen  sich  nicht 
in  dem  Verhaltnifs  steigerten,  also  nicht  zu  den  Ziffern  sich  heben  wollten, 
die  man  angenommen  and  in  die  Staatshaushaltsrechnung  eingesetzt  hatte, 
um  diese  ius  Gleichgewicht  bringen  zu  helfen:  statt  Deberschusse  also  Zu- 
8chiisse.  Die  haupts&chlichsten  Betriebsergebnisse  der  Mittelmeer-  und  der 
adriatischen  Bahn  in  den  Jahren  1888/89  und  1889/90  waren  folgende: 


Mittelmeer-Bahn. 


Einnahmen 

1     Tnlt  1 RQH 

bis 

1     Tnli   1 BQO 

bis 

Unterschied 

48721352,38 

48572  896,65 

—  148  366,73 

2  327  610,55 

2304452,65 

—    23  157,90 

11875  954,61 

11  744  363,60 

—  131691,01 

55  646  418,«a 

67  982  984,98 

-f-2836  566,15 

773  336,44 

9%  376,94 

-f  223  039,*> 

119344  572^1 

121  601  073,83 

42  256501,01 

43  692238,as 

44  ooo  Uoo,ii 

4"  675  862,79 

bleibt  fiir  die  Gesellschaft 

76  652  339,*9 

li  eon  ftAH  ist 

Staatsznschnfs  fur  Ncbenbahncn  .... 

816  963,w 

75  968  303,09 

77  232  987,71 

4-12646*4,69 

3  345  759,14 

4  086  393,64 

+  740  684,50 

Snmme  der  Einnahmen 

79  314  062,16 

81819  381,35 

4-2005819,19 

„       „   Ansgaben  .  . 

78387086,80 

79  508  775,79 

4-1 121 689,99 

Ueberschufs ... 

926  976,36 

1810605,56 

4-  888629,* 

4  727 

+  97 

26  776,87 

26  724,78 

—  51,!* 

16  930,00 

16  820,13 

-  109,87 

Vorl&nfig  festgestellte  Einnahmen  fur  das  Jahr  1890.    (Vom  1.  Januar  bis 
81.  Dezember.) 

Hauptbahnen     .   .   .  lr  110169063,76  km  4080  km  Einn.  27002,99 

Nebenbahnen     .   .   .  „  6  596  077,38    „     660  r      „  1014,76 

Snmme  1890  lr  116  765 141,u  km  4  730  km  Einn.  24686,08 

"      1889  ,,  121824109,54    w  4  720   ^      „  26704,96 

weniger  1890  lr  4  558  968,40  km         km  Einn.   1 018,is 
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Adriatisehe  Bah  11. 


£  i  11  ii  a  1)  m  e  n 

16SH 

1889 

Untersebied 

Personen  ... 

40  375  435,o* 

39  534  221  «n 

—  R41  •'13  •}< 

(iepack  

1  779  926.o» 

1  809  716,87 

-f    29  790,23 

Eilgut  ... 

13  775  721,02 

13  404  321.10 

371  399/>a 

48  391  G50,is 

50  233  32R,.'-3 

11  841  678,37 

409  M85,7* 

474  1  84,16 

f-    64  298,3s 

104  732  618,07 

105  455  772,15 

4-  723  154, ox 

39  852  633,2:. 

40385  682,12 

4-  533  048,^7 

bleibt  fiir  die  Ciesollschaft 

64  H79  9*4,*2 

65 » 170  090,03 

4-  190  105,21 

btaatszuschufs  far  Nebenbahnen  .... 

3  119  103,^9 

4  158  305,23 

-H  039  201,ci 

67  999  088,H 

69  228  395,26 

:  1  229  306.-C 

1  724  662,u 

3  59ti  080,6*1 

+  1  871  418.M 

Sumnie  dor  Einnahmen 

69  723  750,  ss 



72  824  475.94 

4-3  100  725,39 



('.ft  K7ft  *tft<4  <iM 

4-8  9iS7  l!vi  sn 

3  410  522,^ 

3  254  092,91 

-  156  429(u 

4  883 

5  007 

-r-  124 

21  448, 10 

21  061,66 

386,74 

13  580,40 

13  894,62 

+  314,22 

Yorlaafig  festgestellte  Einualimen  fiir  das  Jabr  1890.  (Voni  1.  Januar  bis 
31.  Pezember). 

Hauptbabnen     .    .  lr     98  794  500, 12  km  4  055     km  Kinn.  23  747,io 

Nebenbahucn     .    .  r       7  319  223,16   ..    1  134,u    ,.      ..      6  266,33 

Summe  1890  lr  106  113  72:5, :>s  km  5  189,u  km  Einn.  20  119,iy 
1889  „  105  455  772,15    „    5  007       ..       „     21  0Gl,«fi 

mcbr      1890  lr       657  951,13  km 

weuiger  1890  „  km  Einn.  612,1? 

AIm  Grundlage  t'iir  die  Theilung  dor  Einnahmen  zwisehen  dem  Staat 
und  den  Betriebsgesellschatten  war  nach  Lage  dcr  Vorjahre  cine  Koh- 
einnahme  von  mindestens  2*2< ) 50( ) (XX)  Lire  und  mit  Sicherheit  eine  .stets 
wachseude  Mehreinnahme  in  Folge  stetiger  Zunahme  des  Verkehrs  und 
dcr  Eroffnung  neuer  Linien  angenommen. 

Zura  er.sten  Male  hat  sich  seit  dem  tunfjahrigcn  Be.stehen  des  jetzigen 
Vertragsverhaltnisses  im  Betriebsjabre  1889/1890  fiir  die  Mittclmeerbahn 

Arcliiv  lur  Kisonbnliuwimen.    lt»l  qq 
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ein  IJeberschufs  im  Betrage  von  2  463000  Lire  fiber  die  angenommene, 
normale  Einnabme  von  112  Millionen  ergeben,  von  denen  etwa  700000  Lire 
znr  Verffigung  des  Staates  stehen  und  400000  Lire  in  die  Kasse  zur  Ver- 
mehrung  des  Vermogensstockes  entfallen.  Die  beiden  anderen  grofsen 
Gesellschaften  haben  die  fur  ihre  Netze  angenommenen  Normal  einnahmen 
bis  jetzt  noch  nieht  erreicht. 

Der  bisher  leider  eingetretene  Rfickgang  in  den  Einnahmen  1890/1891 
gegen  das  Vorjahr  lafst  aber  kaum  die  Annahme  als  berechtigt  erscheinen, 
dafs  auch  die  Mittelmeerbahn  die  vorjabrige  Ziffer  wieder  erreichen,  gc- 
sehweige  uberschreiten  kOnnte. 

Der  Staat  hat  1889/1890  die  von  ihm  in  den  Voranschlag  auf- 
genommenen  rund  61  Millionen  nieht  nur  nicht  crhalten,  sondern  mit  einem 
Fehlbetrag  von  1V2  Millionen  abgeschnitten.  Fur  1890/1891  sind  in  der 
Staatsrechnung  63*/4  Millionen  eingestellt,  die  Aussichten  aber  sind  noch 
weniger  gut,  der  Fehlbetrag  wird  sich  daher  voraussichtlich  auf  4l/»  Mil- 
lionen belaufen.  Sobald  die  Voraussetzung  sich  stetig  steigernder  Ein- 
nahmen nicht  zur  Wahrheit  wird,  ist  die  Staatskasse  zur  Deckung  der 
kilometrischen  Zuschusse  fQr  die  grofse  Zahl  der  privaten  Neben-  und 
untergeordneten  Bahnen  gleichfalls  starker  beansprucht;  diese  Zuschusse 
hetrugen  1888/1889,  wie  oben  gesagt,  bcreits  fiber  42  Millionen  Lire. 

Ebenso  mifslich  gestaltet  sich  das  Verh&ltnifs  unter  solchen  Umstanden 
zwischen  Einnahmen  und  Ausgaben  ffir  die  Kassen  zum  Zweck  Ver- 
besserung,  Erncuerung  und  Vermehrung  der  festen  und  rollenden  Be- 
triebsmittel,  ffir  die  Reservefonds  und  die  Fonds  zur  Vermehrung  des 
Vermogensstockes,  welche  durch  bestimmte  Rucklagen  aus  den  Roh- 
einnahmen  der  Eisenbahnen  gespeist  werden. 

In  der  Feststellung  dieses  Verhaltnisses,  10  pCt.  der  Normaleinnahmen 
und  15  pCt,  der  etwaigen  Ueberschiisse,  erweisen  sich  die  Vertrage  aller- 
dings  als  unzutreflFend,  d.  h.  unzureichend. 

Die  hauptsachlichsten  Grfinde  sind  die  an  alien  Orten  vorhanden  ge- 
wesenen  Mangel  und  Lficken  bei  Uebergabe  des  Staatsbetriebs  an  die  Ge- 
sellschaften,  die  Vertheuerung  der  Materialien  seit  1885,  zum  Theil  als 
Folge  der  Wirkung  der  eigenen  Schutzzolle;  die  mit  der  Eroffhung  neuer, 
•  zum  Theil  uneintraglicher  Betriebsstrecken  zurfickbleibenden  statt  in  einem 
vermeintlichen  Verbaltnisse  zunehmenden  Einnahmen,  also  die  grOfser 
werdenden  Zuschfisse,  endlich  die  andauernde,  sich  schwer  fuhlbar 
machende  Geschaftskrisis. 

Die  wirkliche  und  grofse  Quelle,  aus  der  die  Eisenbahnen  ihre  Aus- 
gaben bestreiten,  besteht  somit  in  den  Obligationen,  die  verzinst  und  ge- 
tilgt  werden  sollen  aus  den  15  pCt.  der  Mehreinnahmen,  welche  aber  aus- 
bleiben,  wahrend  die  Obligationen  ausgegeben  sind  (144  Millionen).  Die 
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Staatskasse  hat  also  die  Zinsen  in  Hohe  von  7  Millionen  dnrch  weitcre 
Zuschusse  zu  decken.  Es  ist  begreiflich,  dafs  das  Staatssehatzamt  unter 
diesen  UmsUtnden  die  Eisenbahnen  als  Schraerzenskinder  ansicht  und  fur 
Fernstehende  ist  es  unbegreiflich,  dafs  dennoeh  imrner  weiter  gewirth- 
schaftet  wird  mit  dem  Bau  uneintraglicher  und  sonst  unberechtigter 
Linien,  deren  Herstellung  und  Betriebsunterhaltung  die  Beschaflfung  der 
fur  das  Bestehende  ohnehin  unzureichenden  Mittel  noch  erschweren. 

Die  Zahl  der  Lokomotiven  und  Wagen  ira  Jahre  1889/00  ist  aus  der 
auf  S.  440  befindlichen  Tabelle  ersiehtlich. 

Dieses  Material  erscheint  zun&chst  als  ausreichend. 

Im  Allgemeinen  ist  man  aber  rait  den  Fahrleistungen  noch  immer 
unzufrieden,  und  diese  Unzutriedenheit  erscheint,  wenn  auch  mit  Ein- 
schrankungen.  nicht  unbegrundet.  Gegcnuber  den  Leistungen  dcs  fruheren 
Staatsbahnbetriebs  ist  wohl  eine  erhebliclie  Steigerung  sowohl  in  der  Zahl 
der  Personenzuge  als  deren  Fahrgeschwindigkeit  eingetreten  und  fiber  die 
Durchfuhrung  dieser  Blitz-  und  direkteu  Zuge  wird  auch  seltener  geklagt. 

Die  neueste  Bezeichnung  „treni  podagrau  fur  alle  nicht  direkten  Ziige 
kann  als  treffend  erfunden  bezeichnct  werden;  indcfs  tragt  die  Bevolkerung 
hieran  einen  guten  Theil  der  Schuld;  andererseits  ist  es  eine  Folge  der 
Heranziehung  der  vergleichsweise  wenigen  tuchtigen  Fahrbeamten  zu  den 
zahlreicheren  Schnellzugen,  sodafs  auf  den  ubrigen  Zugen  sich  ein  Begleit- 
personal  befindet,  dem  jedes  Verstandnifs  dafiir  fehlt,  dafs  Zeit  Geld  be- 
deuten  oder  uberhaupt  einen  anderen  Werth  als  den  ihres  Tagelohnes 
haben  kOnntc. 

Diese  ^planmafsigen,  sinnlosen  Verspiitungen  sind  eine  Art  Reblaus- 
krankheit,  von  welcher  hauptsachlich  diejeuigen  Zuge  betroffen  werden, 
welche  das  weniger  aristokratische,  gutmuthig  dumme  Publikum  benutzt, 
welches  man  bei  uns  immer  mit  Fufstritten  behandelte." 

Die  Handelskammer  Mailand  hat  in  einer  Beschwerde  an  das  Mi- 
nisterium  dieses  Nachhinken  eine  gewohnheitsmafsige  Vcrnachlassigung 
genannt. 

Die  vielbeklagten,  stundenlangen  fahrplanmafsigen  Aufeuthalte  in 
Verona  fur  die  Schnellzugverbindungen  der  Linie  Mailand — Venedig  und 
umgekehrt  in  Bezug  auf  die  Anschliisse  an  die  Hauptlinie  Rom-^Munchen 
fiber  den  Brenner  sind  und  werden  dffentlich  von  Zeit  zu  Zeit  gerilgt,  eine 
Aendemng  wiirde  als  eine  wirklichc  Wohlthat  bezeichnet  werden  konnen. 

Wenn  die  adriatischen  Bahnen  in  dieser  Richtung  harthorig  sind,  so 
liegt  dies  in  der  allerdings  anzuerkennenden  Schwicrigkeit,  die  Forderung 
mit  der  andem  zu  vereinbaren:  passende  Abfahrt-  und  Ankunftszeiteu  fur 
die  Reisendcn  der  die  Verbindung  vermittelnden  Schnellzuge  Mailand-- 
Venedig  zu  bieten. 
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Bezeicbnnng 


Mittel- 
meer- 


Adria- 

tische 


bahn  Babn 


Zu- 


sammen 


rund 


4  770  km 

5  212  km 

9982  km 

10000  km 

A.  Lokomotiven: 

53 

48 

101 

501 

407 

908 

454 

395 

849 

172 

81 

253 

75 

81 

156 

<2> 

auf  1  km 

Zusammen 

1255 

1012 

2  267 

0,3*57 

M.  Personen wagon:1) 
Salon,  Rett  .   .  . 
1.  Klassc  .... 

1.  und  2.  Klasse  . 

2.  Klasse  .... 

2.  nnd  3.  Klasse  . 

3.  Klasse  .... 
1.,  2.  und  3.  Klasse 

4.  Klasse  .... 


Zusammen 

I.  (iepackwngcn  

II.  Gtiterwageu: 

bcdeckt  gebante  Stallwagcn    .  . 
„  „      fur  Kleinvieh  u. 

(ieflilgel  .  . 
„  Vichu.  (Jitter 


20 

51 

71 

542 

323 

865 

533 

502 

1035 

773 

512 

1285 

— 

7 

7 

1  752 

1537 

3  289 

1 

1 

12 

10 

22 

auf  1  km 

3  632 

2  043 

6  575 

0,ta7i 

935 

619 

1554 

O.l&M 

11 

often 


- 


gewobnlichc  . 
mit  Scbemel  . 
Spezialwagen  (Pretol  u.  s.  w.)  . 


I 


85 

212 
12253 
7  962 
694 
110 


KG 

120 
10  990 
5  776 
851 
100 


171 

332 
23243 
13  738 
IMS 

210 


Zusammen      21 316 

III.  Babnbauwagen   049 

M  zu  B:  Sitcplatse  135  847 


17  923 
682 
115  351 


39239 
1331 


3,9MS 


251  198 


Durcblanfene  Kilometer  von  den  Mascbincn  .  . 

l'ersoncnwagen 

flepiiekwagen 

(iilterwagen 


rund  25  500 
35000 
33  000 
,.     12  500 
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Die  geringe  Zahl  der  Ausehlufsreisendeu  an  die  Schnellzuge  von 
Nord  nach  Sud  gestattet  aber  die  Einlage  besonderer  Verbindungen  nicht. 

Die  Presse  fordert  an  Stelle  der  alien  neue  den  heutigen  Anfor- 
derungen  entsprechende  Personenwageu,  dainit  die  Reisenden  besser  unter- 
gebracht,  und  die  „nothleidenden  Eisengewerbe"  unterstiitzt  werden;  da 
aber  die  Dauer  der  Personenwageu  dureh  die  Betriebsuberlassuiigsvertr&ge 
auf  40  Jahre  festgestellt  ist,  wird  dieser  Wunsch  nur  nach  und  nach  in 
Erfulluug  gehen  konnen. 

Auch  in  Italien  wird  fur  den  Zonentarif  manch'  unpassendes  Wort 
gesprochen,  an  eine  Einfuhrung  ist  wold  nicht  zu  denken,  da  die  in  den 
Betriebsuberlassungsvertragen  festgestellten  Theilungsverhiiltnisse  der  Roh- 
ciunahmen  zwischeu  dem  Staat  und  den  Betriebsgesellschaften,  selbst  bei 
eintretender  Steigerung,  den  letzteren  Nachtheile  bringen  miifsten:  der 
Staat  bekoiumt  stets  die  27'/*  pCt.  der  vermehrten  Roheinnahnien,  der 
Gesellschaft  dagegen  warden  die  Gesainmtmehrkosten  zur  Last  fallen. 
Diese  Mehrkosten  aber  scheut  man  um  so  niehr,  als  bisher  auch  die  un- 
garischen  Bahnen  sich  noch  uber  diesen  Punkt  beharrlich  ausgeschwiegen 
haben. 

Iin  Giiterverkehr  wird  ungeachtet  dcs  Zugestiindnis.^es  der  Bedenk- 
lichkeit  die  Zahl  der  auf  Zeit  bewilligten  Ausnahmetarife  fortlaufend  ver- 
mehrt,  die  ablaufenden  erneuert;  es  ist  um  so  schwerer,  mit  einer  Uebung 
zu  breehen,  wenn  einflufsreiche  Leute  hierdurch  betroffen  werden.  Ffir 
diesen  Theil  des  Betriebes  ist  in  Nachahmung  der  von  Deutsehland  und 
Amerika  kommenden  Neuerungen  die  Forderung  aufgetreten:  Giiter- 
wagen  mit  hOherer  Tragkraft  zu  beschaffen.  Die  allgemeine  Bereclitigung 
dieser  Forderung '  wird  fur  hiesige  Verhiiltnisse  sehr  bestritten  und  mit 
Ausnahme  des  Bedarfes  in  den  Hafen  mit  Recht.  Die  Verwaltungen  haben 
sich  bereit  erklart,  bei  Neubeschaffungen  diesen  Wunsch  in  Erwagung  zu 
ziehen,  aber  natiirlich  abgelehnt,  „um  dem  nothleidenden  Eisengewerbe 
Beschaftigung  zuzuwenden",  die  alten  Wagen  auszuscheideu,  und  berufen 
sich  hierbei  auf  die  Bestimmungen  der  Betriebsuberlassungsvertrage,  nach 
denen  die  Guterwagen  60  Jahre,  also  selbst  die  altesten  noch  weitere 
20  Jahre  dauern  mussen. 

Beklagt  wird  die  nicht  zu  beseitigende  Plage  der  Diebstahle  an 
Gutern  und  die  langen  Listen  der  Strafen  und  Dienstentlassuugen  be- 
weisen,  dafs  die  Verwaltungen  durch  die  von  ihnen  getroffenen  Mafsnahmen 
das  Uebel  nicht  auszurotten  vermogen,  immerhin  ist  eine  Zunahme  der 
OfFentlichen  Klagen  nicht  zu  verzeichnen,  es  ist  beim  Alten  geblieben 
gegen  fruher  sogar  eine  Besserung  eingetreteu. 
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Von 

Regiernugarath  Dr.  Eger  in  Bresluu. 

(Schlufe.) 

II. 

Die  Entschadignng  der  Grundeigenth  timer  fur  die  Enteignung  von 

Grnndstuckstheilen. 

(Mit  besonderer  Hexiehung  auf  die  §§  8  ff.  des  preufsiBchen  Euteignungsgesetzes 

vom  11.  Juui  1874,  G.-S.  S.  221  ff.). 

Die  vortheilhaften  Folgen. 

Die  Folgen  der  Theilenteignung  sowie  der  Anlage  und  des  Betricbes 
des  neuen  Unternehmens  kOnnen  aber  fur  den  Restbesitz  auch  vortheil- 
bafte  sein.  •  Es  ist  moglich,  dafs  die  Anlage  und  der  Betrieb  des  neuen 
Unternehmens  Vortheile  fur  den  Restbesitz  zur  Folge  haben,  welche  in 
ganz  ^leieher  Weise  wie  die  zu  gew&rtigenden  Nachtheile,  bereits  in  der 
Gegenwart  auf  den  Werth  des  Restbesitzes  einznwirken  geeignet  sind. 
Wiihrend  die  eineu  vermindernd,  wirkcn  die  andern  erh5hend  auf  den 
Werth  desselben.  Dahin  gehort  z.  B.  der  Fall,  dafs  der  Restbesitz  durch 
das  neue  Unteruehiiien  —  ( 'haussee,  Eisenbahn  u  s.  w.  —  an  eiue  Offent- 
liehe  Strafse  gelangt,  dein  offentlichen  Verkehre  zuganglich  wird  und 
dadurch  im  Werthe  steigt.  dafs  ein  dem  Restbesitze  sehadliehes  Sumpf- 
land,  Moor  durch  die  neuen  Anlagen  trocken  gelegt  wird.  Nun  soil 
der  Eigenthfimer  nach  dem  herrsehenden  Enteignuugsprinzipe  zwar 
voll  entschadigt  werden,  sein  Vennogen  soli  sieh  durch  die  Enteignung 

*)  Vergl.  zuletzt  Archiv  1891  S.  239.  Eiu  dritter  Beitrag  wird  in  eineni 
spilteren  Ucito  folgen. 
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und  ihre  Folgen  nicht  verringern.  Aber  er  hat  auch  andererseits  nur 
die  voile  Entschadigung,  die  Wiederherstellung  der  Summe  seines  Ver- 
mogens,  wie  sie  vor  der  Enteignung  gewesen,  nicht  mehr  zu  bean- 
spruchen;  er  darf  sich  nicht  auf  Kosten  dcs  Unternehmers  bereichern, 
nicht  eine  fiber  den  Unterschied  zwischeu  dem  fruheren  und  gegen- 
wartigen  Vermogen  hinausgehende,  den  vollen  Bestaud  seines  bisherigen 
VermOgens  ubersteigende  Entschadigung  fordern. 

Von  diesem  Gesichtspunkte  aus  entstehen  folgende  Fragen: 

1.  Sind  im  Falle  einer  Theilenteignung  auch  die  vortheilhaften 
Folgen,  welche  sich  aus  dem  Bau  und  Betriebe  des  neuen 
Unternehmens  fur  den  Restbesitz  ergeben,  init  in  Anschlag  zu 
bringen? 

und,  wenn  diese  Frage  zu  bejahen, 

2.  1st  der  Werth  dieser  vortheilhaften  Folgen  lediglich  gegen  den 

Werth  der  nachtheiligen  Folgen  aus  dem  Bau  und  Betriebe  des 
neuen  Unternehmens  aufzurechnen,  oder  iiberhaupt  von  dem 
Gesammtwerthe  der  dem  Expropriirten  gebuhrenden  Entschadi- 
gung in  Abzug  zu  bringen? 

Sowohl  nach  den  allgemeineu  Entschadigungsgrundsatzen,  als  nach 
den  Absichten  des  preufsischeu  Enteignungsgesetzes  finden  diese  Fragen 
dahin  ihre  Beantwortung: 

1.  Die  vortheilhaften  Folgen  des  neuen  Unternehmens  sind  in  gleicher 
Weise  wie  die  nachtheiligen,  bei  der  Entschadigungsbemessung  mit 
in  Anschlag  zu  bringen. 

2.  Ihr  Werth  ist  nicht  allein  auf  den  Werth  der  nachtheiligen 
Folgen  aufzurechnen,  sondern  mufs  von  der  fur  die  Theilent- 
eignung zu  gewahrenden  Gesammtentschadigung  in  Abzug  ge- 
bracht  werden. 

I.  Wird  die  Frage  der  Anrechnung  vorerst  lediglich  vom  Stand- 
punkte  der  Theorie  nach  Mafsgabe  des  Entschadigungsprinzips  der 
Enteignung  in  Betracht  gezogen,  so  ergiebt  sich,  dafs  es  nicht  gerecht- 
fertigt  ist,  nur  die  fur  den  Restbesitz  nachtheiligen  Folgen  des 
Unternehmens  bei  der  Entschadigungsbemessung  in  Anschlag  zu  bringen, 
dagegen  die  vortheilhaften  Folgen  unberflcksichtigt  zu  lassen.  Ein 
derartiges  Verfahren  wurde  dem  fur  die  Enteignung  mafsgebenden  Ent- 
schadigungsprinzip  widersprechen.  Der  Expropriat  wiirde  alsdaun  nicht 
blofs  vollstandige  Entschadigung  erlangen,  sondern  mehr  als  diese,  er 
wurde  daruber  hinaus  noch  um  den  Werth  der  vortheilhaften 
Folgen  auf  Kosten  des  Unternehmers  bereichert  werden.  Zur 
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vollstfiiidigeii  Eutschadigung  gehort  nur  der  Ersatz  des  Untersehieds  des  Ver- 
mogens  vor  und  uach  der  Enteignung.  Diese  kanu  aber  nur  gefunden  werden 
durch  Ermittlung  der  Gcsammtsumme  aller  Vortheile  und  Nachtheile. 
welche  sich  fur  den  Expropriaten  aus  der  Enteignung  ergeben  (Lob  el  I. 
S.  71).  Wurde  der  Mehrwerth.  welchen  der  vortheilhafte  Einflufs  des 
Unternehmeus  dem  Kestbesitze  vcrleiht,  aulser  Ansatz  gelassen,  so  wfirde 
der  Exproprint  eiuen  uni  diesen  Werthhetrag  hohcren  Ersatz,  als  die  ilnn 
durch  die  Enteignung  entstehende  Yermogensdifferenz  erhalten. 

Gegen  diese  Annahine  ist  zuniichst  von  v.  Rohland  (S.  84—80) 
geltend  gemacht  worden,  sic  griinde  sich  auf  der  irrigen  Anschauung,  dais  die 
WeitherhOhung  des  Kcstgrundstucks  und  die  Nachtheile,  fur  welehe  Eut- 
schadigung bezahlt  werden  solle,  aus  derselben  Ursache  entsprangen. 
Dies  sei  aber  nicht  der  Fall.  Wahreud  das  offeutliche  Unternehmen 
durch  seine  Ausfiihrung  die  Vortheile  erzeuge,  entstanden  die  Nach- 
theile am  Vermogen  des  Enteigueten,  welche  ihn  zur  Entschadigungs- 
forderung  bereehtigten,  durch  die  Enteignung.  Waren  die  Vortheile 
ebeuso  wie  die  dem  Euteigueten  zugefugten  Nachtheile  eine  Folge  der 
Enteignung,  waren  sie  also  beide  Wirkungen  derselben  Ursache,  so 
mufsten  sic  auch  gemeinsam  und  gleichzeitig  entsteheu  und  auf  dieselben 
Personen,  d.  h.  hier  :iuf  den  Enteigueten.  ausschliefslieh  wirken.  Dies  ge- 
schehe  aber  nicht.  Es  trafen  vielmehr  nur  die  Nachtheile,  welche  die 
Enteignung  erzeuge,  ausschliefslieh  den  Euteigneten.  die  Wcrthsteigerung 
dagegen,  welche  die  Anlage  hervorbringe,  komme  nicht  allein  dem 
Kestgruudstiick,  sondern  ebensowohl  und  vielleicht  noch  in  hervor- 
ragenderer  Weise  anderen  G run  d  stuck  en  zu  Gute.  Ebenso  sei  auch  der 
Zeitpunkt  ihres  Eintretens  verschieden.  Die  Werthsteigerung  mache  sich 
eiuerseits  schon  mit  der  endgilltigen  Feststellung  des  Planes  oder  mil  der 
Inangriffnahme  der  Arbeit  en  zur  Ausfiihrung  desselben  geltend,  andercr- 
seits  aber  wirkc  sie  erst  nach  Vollendung  des  Unternehmens  in  vollem 
Umfange,  trete  also  theils  vor,  theils  nach  der  Enteignung  ein.  Die  Ver- 
inogensuachtheile  fur  den  Enteigueten  entstanden  dagegen  zur  Zeit  der  Ent- 
eignung selbst.  Eudlich  entstanden  sie  auch  nicht  gemeinsam,  sondern 
seien  im  Gegentheile  durchaus  unabhiingig  von  einander.  Da  nun  aber 
der  Mehrwerth,  dessen  Vergiitung  der  Enteigner  solle  verlangen  durfen, 
und  die  Nachtheile,  fur  welche  der  Enteignete  Ersatz  beanspruche,  sich 
nicht  als  Wirkungen  derselben,  sonderu  verschiedener  Ursachen  darstellten, 
so  entfalle  dieser  Grund  zur  Aufrechnung.  Und  in  Uebereinstimmung 
damit  bemerkt  G.  Meyer,  S.  293  f:  Es  solle  nur  eine  WertherhOhung 
berucksichtigt  werden,  die  im  Augenblick  der  Expropriation  eintrete. 
Eine  WertherhOhung  im  Augenblick  der  Expropriation  konne  aber  uur  eine 
solehe  sein,  die  ebeu  unmittelbar  durch  die  Expropriation  herbeigefuhrt 
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wurde.  Dabei  bleibe  aber  vor  alien  Din  gen  eins  unklar.  Wie  solle  (lurch 
die  Expropriation  eine  VVertherhOhung  eintreten,  wie  solle  dadunh, 
dafs  ein  Theil  von  einem  Gute  abgetrennt  werde,  der  ubrige  Theil  an 
W.uth  zunehmen?  Nicht  die  Expropriation,  sondern  das  Unter- 
n eh ni en  bewirke  die  Steigerung  des  Werthes.  In  dieser  Beziehung  gebe 
es  aber  zwei  MOglichkeiteu,  entweder  habe  sehon  die  Absieht,  das  Unter- 
nehnien  auszufiihren,  die  Werthsteigerung  zur  Folge,  danu  trete  dieselbe 
.sehon  vor,  oder  erst  die  Ausfuhruug  selbst,  dann  trete  sie  erst  nach 
der  Expropriation  ein.*) 

Diese  Einwendungeu  gegen  die  Anrechnungstheorie  erseheinen  jedoch 
nicht  zutreffend.  Sie  beruhen  im  Wesentliehen  auf  einer  unrichtigen  Auf- 
fassung  des  Begriflfes  der  Enteignung.  Es  ist  nicht  angRngig,  uuter  „Ent- 
eignung"  nur  ganz  abstrakt  die  Abtretung  eines  Grundstuckstheils  —  los- 
gelost  von  dem  Zwecke  derselben  und  den  sich  daraus  ergebenden 
Folgen  —  zu  verstehen.  Die  Enteignung  ist  eine  zu  einem  bestimuiten 
offentlichen  Zwecke  erfolgende  Grundstiicksabtret  ung,  sie  dart' 
ohne  diesen  Zweck  nicht  gedacht  werden  (s.  Bohlraann  I  S.  10 ff.).  „Es 
giebt  keine  Enteignung  an  sich,  sondern  nur  eine  Enteignung  fur  ein 
Unternehmen "  (Lobell  S.  72).  Und  wie  ini  Vorangegangenen  bei  der 
Frage  der  Berucksichtigung  der  nachtheiligen  Folgen  begrundet  worden  ist. 
dais  uicht  nur  die  Abtretung  an  sich,  sondern  auch  ihr  Zweck  —  die 
Anlage  und  der  Betrieb  eines  im  offentlichen  Wohle  liegenden  Unter- 
nehuiens  —  den  lnhalt  der  Enteignung  bilde,  also  die  unmittelbaren  und 
mittelbaren  Folgen  in  Betracht  zu  ziehen  seien,  so  inufs  dies  in  gleicher 

*)  Gegen  die  Anrechnung  haben  sich  ferner  noch  erklRrt:  Hftberlin  im 
Arch.  f.  civ.  Prax.  Bd.  39.  S.  190.  W.  Kocb,  «.  97.  Beschorner,  S.  98  f.  PChls  Recht 
der  Akt.-Ges.,  S.  136.  Treichler  Zwangsabtretg.  §  18,  S.  15(5  f.  Stubenrauch,  S.  184 
und  186.  Dalcke,  S.  66.  ROsler,  S,  19a  Gruchot  Beitr.  Jahrg.  IX.  S.  102.  Bahr  und 
Langerbans,  S.  48  f.  Wolft  Arch.  f.  prakt.  KechtswisBensch.  A.  F.  Bd.  3,  i>.  205. 
Bayr.  Ges.  1837,  Art.  9-  Lubeck,  21.  Mai  1870  §  7.  Reufs  a.  L.  Ges.  v.  18.  Mai  1870, 
Art.  12.  Oldenburg.  Ges.  v.  28.  Marz  1867,  Art.  9,  $  6.  Gotha,  Ges.  v.  8.  April  1857, 
Art  13.  Reufs  j.  L.,  Ges.  v.  15.  Marz  1856,  Art  12.  Werrabahnges.  v.  14  Dezbr.  1855, 
Art.  12.  Coburg,  Ges.  vom  31.  Aug.  1855,  Art.  14.  Meiuingen,  Ges.  v.  28.  Juni  1845, 
Art.  13. 

Ftir  die  Anrechnung  sind:  Burckhardt,  S.  217.  Dernburg,  I,  §  34,  S.  69, 
II,  §  76,  S.  164.  Ltfbell,  S.  70-72.  Purgold  Arch.  f.  prakt.  Recbtsw.  N.  F.  Bd.  6, 
•S.  352.  Davidaohn,  Deutsch.  Ger.-Zeitg.  1805,  S.  73.  Bauraeister,  S.  278.  Thiel.  S.  31. 
Grlinhut,  S.  124  f.  Bluntschli,  Allg.  Staatsr.,  S.  228.  Das  franzSsische  Gesetz  vom 
3.  Mai  1841.  Art.  51.  Das  Hamburger  Ges.  v.  26.  April  1844,  §  6.  Frankfurt,  Gesetz 
v.  11.  Novbr.  1856,  §  15.  Ziiricher  Expropr.-Ges.  1850,  Art.  3.  Belgisches  Expropr.- 
Ges.  v.  1807,  Art.  30  u.  54,  s.  auch  Erk.  des  3.  Rheiu.  Seuatt*  v.  15.  Novbr.  1854. 
Rhein.  Arch.  Bd.  50,  I,  S.  140 
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Weise  auch  fur  die  Frage  der  Berucksichtigung  der  vortheilhaften  Folgen 
gelten. 

1.  Die  Ursache  des  Minderwerths  und  des  Mehrwerths  des  Rest- 
besitzes  ist  —  so  aufgefafst  —  stets  dieselbe,  uaralich  die  Enteignung, 
sei  es  in  ihren  unmittelbaren,  sei  es  in  ihren  mittelbaren  Folgen.  Es 
erscheint  also  zunachst  nicbt  zulassig,  bei  der  Entscbadigungsbemessung 
die  unniittelbaren  Folgen  der  Enteignung,  d.  h.  der  blofsen  Abtretung 
ernes  Grundstuckstheils  an  sich  von  den  mittelbaren  Folgen,  d.  h.  den 
sich  aus  der  Ausfuhrung  des  Enteignungszweckes,  dem  Bau  und  Betriebe 
des  die  Enteignung  bedingenden,  auf  dem  abzutretenden  Theile  zu  crrich- 
teuden  Unternehmens  rechnungsmafsig  zu  trennen  und  dahin  zu  scbliefsen: 
„weil  die  einen,  die  unmittelbaren  Folgen,  aus  der  Abtretung,  die  anderen, 
die  mittelbaren  Folgen,  aus  dem  Bau  und  Betriebe  des  Unternehmens 
hervorgehen,  so  entspringen  sie  verschiedenen  Ursachen  und  durfen 
gegeueinander  nicht  kompensirt  werden."  Eine  derartige  Trennung  ist 
zunachst  thats&chlich  undurchfuhrbar,  denn  in  der  Preisveranderung,  welche 
der  Restbesitz  in  Folge  der  Enteignung  nach  der  allgemeinen  Schatzung 
erleidet,  gelangen  sowohl  die  unmittelbaren  Folgen  der  Enteignung  (die 
der  Abtretung  an  sich),  wie  auch  die  mittelbaren  Folgen  derselben  (aus 
Bau  und  Betrieb)  alsbald  und  ohne  Weiteres  ungetrennt  zum  Ausdrucke 
uud  es  ist  nicht  moglich,  sie  in  ihren  Werthen  auseinanderzuhalten,  deu 
Minderwerth  aus  der  Abtretung  selbst  und  aus  den  nachtheiligeu  Folgen 
des  Baues  und  Betriebs  und  den  Mehrwerth  aus  den  entsprechenden  vor- 
theilhaften Folgen  von  einander  zu  scheiden.  „Die  Frage  des  Werths  eines 
Grundstiicks  ist  unter  Berucksichtigung  aller  Umstande  (§  40),  d.  h.  auch 
der  wertherhdhenden  zu  beurtheilen"  (LObell  S.  71). 

In  diesem  Sinne  fuhrt  auch  bezQglich  der  nachtheiligen  Folgen 
des  die  Enteignung  bedingenden  Unternehmens  das  Reichsgericht  zu- 
treffend  aus:  „Es  kann  nicht  anerkannt  werden,  dafs  die  Werthverminde- 
rung  erst  durch  die  wirkliche  Ausfuhrung  der  Anlagen  verursacht  wird, 
da  dieselbe  vielmehr  eintritt,  sobald  dem  Eigenthttmer  durch  die  Enteig- 
nung die  MSglichkeit  entzogen  ist,  deren  Ausfuhrung  zu  hindern.  Der 
Werth  des  Hauptgrundstucks  wird  durch  die  Schatzung  bestimmt,  welche 
ihm  unter  den  vorliegenden  Umstanden  in  der  allgemeinen  Meinuug  zu 
Theil  wird,  und  selbstverstandlich  berucksichtigt  diese  auch  solche  erst 
bevorstehende  nachtheilige  Veranderungen ,  die  das  Grundstuck  ent- 
werthen  miissen.  Daraus  ergiebt  sich,  dafs  sich  die  nachtheiligen 
Folgen  der  projektirten  Bahnanlage  in  der  Regel  von  denen  der 
Enteignung  gar  nicht  trennen  lassen,  souderu  dafs  die  durch 
die  projektirten  Anlagen  vorauszuseheude  Werth vermiuderuug 
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lediglich  eine  Folge  der  Enteignung  ist.'**)  —  Und  was  hier  in 
Betreff  der  Berucksichtigung  der  nachtheiligen  Folgen  gesagt  ist,  mufs 
aus  gleichem  Grunde  auch  beziiglich  der  vortheilhaften  Folgen  gelten. 
,,Dafs  auf  die  Schatzung  —  ffihrt  an  anderer  Stelle  das  Reiehsgericht  aus  — 
nicht  blofs  Vortheile  und  Nachtheilc  bestimmenden  Einflufs  uhen,  die 
bereits  eingetreten  sind,  sondern  auch  solche,  welehe  mit  Sicherheit  in  der 
Zukunft  zu  erwarten  stehen,  folgt  aus  der  Natur  der  Sache.'***)  Und 
ferner:  „Die  Vortheile.  welche  dem  Expropriaten  aus  der  Anlage  er- 
wachsen,  sind  im  Zweifel  vom  Unternehmer,  der  einen  Anspruch  daraus 
herleitet,  zu  behaupten  und  zu  beweisen."***) 

Beide  —  vortheilhafte  und  nachtheilige  Folgen  —  beruhen  auf 
derselben  Ursache:  der  Enteignung  und  ihrem  Zwecke.  lhre  Werthe 
miissen  sich  also  bei  der  vSchadensfeststellung  aufrechnen  lassen. 

Wurde  man  aber  auch  wirklich  hierin  eine  Verschiedeuheit  der  Ur- 
sachen  erblickeu,  so  ist  nicht  ersichtlich,  weshalb  nieht  demungeachtet 
eine  Aufrechnung  des  Mehr-  und  Minderwerths  statthaft  sein  soli.  Die 
Aufrechnuug  erfordert  zu  ihrer  Geltendmachung  keineswegs  die  gleiche 
Ursache  der  Forderung  und  Gegenforderung.  Es  genugt,  dafs  beide  glei ch- 
ar tig  sind.  Die  Gleichheit  des  Rechtsgrundes  ist  weder  im  preufsischen 
uoch  im  gemeinen  Rechte  Erfordernifs.  Dies  aber  wird  nicht  bestritten 
werden  kOnnen,  dais  bei  der  Enteignung  die  Forderungen  aus  der  Ab- 
tretung  selbst  und  aus  Bau  und  Betrieb  des  Unternehmens  glciehartige  sind. 

2.  Auch  die  Annahme  ferner,  dafs  die  Werthveranderung  aus  Anlafs 
der  Abtretung  an  sich  und  aus  Anlafs  der  nachtheiligen  und  vortheilhaften 
Folgen  des  Unternehmens  zu  verschiedenen  Zettpunkten  hervortrete, 
trifft  nicht  zu.  Die  Werthveranderung  macht  sich  in  der  allgemeinen 
Meinung  im  Wesentlichen  zu  ganz  gleicher  Zeit  geltend.  Ware  dies  aber 
auch  nicht  der  Fall,  so  wurde  doch  kein  Grund  vorliegen,  die  Anrechnung 
abzulehnen.  Es  ist  indifferent,  ob  die  Werthveranderung  durch  die  Ab- 
tretung an  sich  friiher  erfolgt,  als  die  durch  die  Folgen  des  Unternehmens 
oder  umgekehrt.  Entscheidend  ist  nur,  dafs  beide  Faktoren  zur  Zeit  der 
Entschadigungsfeststellun g  bereits  ihreu  Einflufs  auf  den  Werth  des 
Restbesitzes  ausuben,  erhOhend  oder  vermindernd  auf  denselben  einwirken, 
gleichviel  ob  sich  dieser  Einflufs  auf  schou  eingetreteue  oder  erst  in 

*}  Erkannt  vom  2.  Hilfs-Scu.  tl.  Reichsgericbts  unterm  5.  November  1881.  Eisen- 
babnrechtl.  Entsch.  Bd.  2  S.  143. 

**)  Erkannt  vom  2.  Hilfs-Sen.  d.  ReichsgerichtB  unterm  30.  Januar  1882.  Eisen- 
bahnrechtl.  Entacb.  Bd.  2  S.  185  i  187). 

•••)  Erkannt  vom  5.  Ziv.-Sen.  d.  Reicb^gericbts  unterm  21.  Mai  1887.  Eiaenbabn- 
rechtl.  Entecb.  Bd.  5  8.  359  (863). 
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Zukunft  zu  gewartigende  Nachtheile  oder  Vortheile  grtindet  (s.  Lob  ell, 
S.  71). 

3.  Wollte  man  aber  auch  —  was  bestritten  wird  —  den  Gegneru 
der  Anreehnungstheorie  zugeben,  dafs  die  Folgen  der  blofsen  Abtretung 
und  die  Folgen  aus  Bail  und  Bctrieb  des  Unternehmens  nicht  aufgerechnet 
vverden  diirfen,  so  bleibt  dorh  die  weitere  Frage  bestehen,  weshalb  audi 
die  Aufreehnung  der  nachtheiligen  und  vortheilhaften  Folgeu  des 
Unternehmens  fur  unstatthaft  erachtet  wird.  Hier  liegt  doeh  ohne 
Zweifel  die  gleiehe  Ursache  und  der  gleiehe  Zeitpunkt  des  Eintritts  vor. 
Diese  Aufreehnung  ist  eine  einfaehe  Eonsequeuz  des  Prinzips,  dafs  zwischen 
dem  Zustande  des  Vermogens  des  Expropriirten  vor  und  naeh  der  Ent- 
eignung  kein  Unterseliied  besteheu  soil.  Vou  diesem  Gcsichtspunkte  aus 
kanu  nicht  zweifelhaft  seiu,  dafs  der  Mehrwerth,  welchen  die  vortheil- 
haften Folgen  des  Unternehmens  dem  Restbesitze  verleihen,  von  der  Ent- 
schadigung  in  ganz  gleieher  Weise  abgerechnet  werden  mufs,  wie  ihr 
der  Minderwerth,  welehen  durch  die  nachtheiligen  Folgen  des  Unter- 
nehmens der  Restbesitz  crleidet,  zuzurechnen  ist.  Die  fur  die  Zurech- 
nung  des  Minderwerths  angefiihrten  Grunde  sprechen  mit  gleiehem  Gewichte 
auch  fiir  die  Ahrechnung  des  Mehrwerths.  Das  eine  steht  und  fallt  mit 
dem  andern.  Sonst  wiirde  der  Expropriat  naeh  der  Enteignung  mehr 
Vcrmogen  besitzen,  als  vorher,  er  wiirde  um  jenen  Mehrwerth  auf  Kosten 
des  offentlichen  Unternehmens  bereichert  und  damit  das  Entsehadigungs- 
prinzip  verletzt  werden  (s.  Griinhut,  S.  124).  Diese  Anrechnung  ist 
daher  eine  Forderung  der  Gerechtigkeit  (s.  Lobell,  S.  72). 

4.  Was  nun  die  Grunde  anlangt,  wclche  die  Gegner  der  Anreehnungs- 
theorie gegen  die  Aufreehnung  der  vortheilhaften  und  nachtheiligen 
Folgen  des  Unternehmens  anfuhreu,  so  meint  zuniichst  v.  Kohl  and 
(S.  89,  90):  „Es  gelten  hier  diesclben  Grunde,  wie  gegen  die  Kompen- 
sation  der  Nachtheile  aus  der  Abtretung  selbst.  Auch  hier  wurden 
die  Folgen  des  Unternehmens  und  der  Enteignung  verweehselt.  Wie 
ini  All  gem  eine  n  die  Nachtheile,  welehe  den  Eigent  burner  zur  Eut- 
schadigungsforderung  bereebtigten,  aus  der  Enteignung  entspringen, 
ebenso  audi  im  Besonderen  der  Minderwerth  des  Restgrundstuckes,  der 
Mehrwerth  desselben  ist  dagegen  eine  Folge  des  Unternehmens."  Diese 
Behauptuug  ist  unbegrumlet.  Es  ist  nicht  ersichtlich,  weshalb  der  Minder- 
werth des  Restgrundstuckes  nur  als  eine  Folge  der  Enteignung,  der 
Mehrwerth  desselben  dagegen  als  eine  Folge  des  Unternehmens  zu 
betrachten  ist  (s.  dagegen  Lobell,  S.  72).  v.  Rohland  ubersieht  die 
Nachtheile,  welche  dem  Restbesitze  aus  der  Anlage  und  dem  Betriebe  des 
Unternehmens  (z.  B.  bei  der  Eisenbahn  durch  Immission  von  Funken, 
Ranch)  eutsteheu.  Der  dadurch  dem  Restbesitze  erwachseude  Minderwerth 
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ist  doch  recht  eigentlich  eine  Folge  des  Unternehmens.  nicht  der  blofsen 
Ahtretung.  er  hat  also  ganz  dieselhe  Ursaehe,  wie  der  Mehrwerth,  welchen 
der  Restbesitz  durch  das  Unternehmcn  erlangt. 

Sodann  ftthrt  Bohlmann,  HI.  S.  84,  gegen  die  Anrechnungstheorie 
an:  „Die  Gegner  vcrweehseln,  richtiger  gesagt.  vermischen  hier  zwei  ganz 
heterogene  Dingo,  namlich  die  vortheilhaftcn  .and  schadliehen  Riick- 
wirkungen.  welche  fur  das  Vcrmogen  des  Enteigneten  durch  das  ganze 
in  Rede  stehende  Offentliche  Unternehmen  eintreten  (bei  Eisenbahnanlagen 
also  den  Gcsamrateinflufs  der  Bahnanlage  fur  die  Bahnadjazenten)  —  einer- 
seits,  und  andererscits  die  konkreten  Folgen,  welche  gerade  durch  und 
nur  durch  die  partielle  Enteignung  eines  Grundstuckes  fur  das  Restbesitz- 
thum  des  enteigneten  Eigenthumers  insbesondere  eintreten.  Nur  dicse 
konkreten,  speziellen  Folgen  der  Enteignung  —  nicht  jene  all- 
gem  ein en  Folgen  der  Bahnanlage  u.  s.  w.  uberhaupt  stehen  hier  in 
Frage.  Der  partiell  Enteignetc  kann  bezfiglich  der  Ausfuhrung  des  Unter- 
nehmens  auf  fremden,  nicht.  ihm  selbst  enteigneten  Grund.stucken  nicht 
mehr  Pflichten  bezw.  Rechte  haben.  als  jeder  andere  uberhaupt  nicht  ent- 
eignete  Adjazent," 

Diese  Unterscheidung  zwischen  allgemeinen  und  speziellen 
Folgen  maeht  ubrigens  audi  G run  lint,  indem  er  8.  124,  125  hemerkt: 
„Der  Mehrwerth  miisse  so  besehaffen  sein,  dafs  er  den  Eigenthumern  der 
enteigneten  Grundstiicke  insbesondere  zu  Gute  kommt   Ein  all- 

gem  eine  r  Mehrwerth,  ein  Mehrwerth,  welcher  einer  ganzen  Reihe  von 
Grundstucken  in  gleichem  Mafse  zu  Gute  kommt.  durfe  also  von  der 
Entsehadigungssnmme  nicht  in  Abrechnung  gebracht  \verden.u  Ebenso 
Lobe  11,  S.  71:  „Zu  diesen  wertherhohenden  Umstanden  seien  allerdings 
diejenigen  Vortheile  nicht  zu  zahlen,  welche  alien  Anliegern  in  gleichem 
Mafse  zu  Gute  kamen,  sondern  nur  diejenigen,  welche  dem  entcigneten 
Eigenthumer  insbesondere  erwiichsen."  Und  endlich  audi  in  zwei 
neueren  Entscheidungen  das  Reich  sgericht:  „Die  Wertherhohung,  welche 
bei  der  theilweisen  Enteignung  eines  Grundstuckes  fur  das  Restgrundstuck 
in  Folge  der  neuen  von  dem  Unternehmer  zu  schaffenden  Anlage  —  bei- 
spielsweise  in  Folge  der  Verbreiterung  der  Strafse,  an  welcher  das  Grund- 
stuck  liegt  — -  eintritt,  lindet  bei  der  Berechnung  der  Entsehadigungssumme 
jedcnfalls  dann  nicht  zu  Gunsten  des  Unteniehmers  eine  Bcrucksich- 
tigung,  wenn  die  durch  die  neue  Anlage  geschalTcnen  Vortheile  glei ch- 
in a  fsig  fur  allc  anliegenden  Grundstucke  eintreten.*) 


*)  Erkannt  vom  5.  Ziv.-Sen.  des  Reichsger.  nntcrm  9.  November  1B87.  Eisen- 
bahnrechtl.  Entsch.  Hd.  K  8.  226  und  2.  Ziv.-Sen.  unterm  lt>.  Mai  1890  >h\*.  Bd.  7  8.  437. 
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Wurde  man  nun  selbst  die  Scheidung  in  allgemeine  und  spezielle 
(konkrete)  Folgen  der  Enteignung  Qberhaupt  fur  zutreffend  halten  konnen, 
so  wurden  doeh  die  daraus  gezogenen  Schlufsfolgerungen  nicht  richtig  sein. 
Sie  miifsten  zum  Mindesten  zu  dcm  Schlusse  ffihren,  dafs  einerseits  die 
Aufrechnung  der  allgemeinen  Folgen  (Nachtheile  gegen  Vortheile)  und 
andererseits  die  Aufrechnung  der  spezielle n  Folgen  (Nachtheile  gegen 
Vortheile)  fur  zulassig  erkl&rt  wurde.  wie  letzteres  G  run  hut  S.  124,  125 
will.  Bohlmann  gelangt  aber  selhst  zu  diesem  Schlusse  nicht.  Die  all- 
gemeinen  Folgen  —  Nachtheile  und  Vortheile  —  will  er  iiberhaupt  nicht 
in  Benlcksiehtigung  gezogen  wissen.  Von  den  speziellen  Folgen  giebt  es 
fur  ihn  nur  die  nachtheiligen,  wahrend  er  vortheilhafte  nicht  kennt.  In 
Wirklichkeit  ist  aber  die  Moglichkeit  keineswegs  ausgeschlossen,  dafs  gerade 
durch  die  neue  Anlage  fiir  den  betreflfenden  Restbesitz  speziell  auch  vor- 
theilhafte Folgen  sich  ergeben  und  einen  Mehrwerth  derselbcn  herbeifuhren. 
z.  B.  der  enteignete  Grundstuckstheil  bestand  aus  Sumpf,  Moor,  stehendem 
oder  reifsendem  Gewiisser  und  benachtheiligte  den  Restbesitz  durch  schlechte 
Ausdfuistungen ,  Rutschungen,  AbbrOckelung,  Ueberschwemmung.  Nur 
durch  die  neue  Anlage  (Damm  u.  s.  w.)  und  durch  die  Trokenlegung  des 
Theilstucks  in  Folge  derselben  wird  der  Restbesitz  von  diesen  Nachtheilen 
befreit  und  ira  Werthe  erhflht.  Hier  liegt  also  ein  speziell  fur  den  Rest- 
besitz durch  die  Euteignung  und  das  neue  Unternehmen  erzeugter  Vortheil, 
eine  konkrete,  giinstige  Folge  vor  und  es  ist  daher  begrundet,  den  hier- 
durch  bewirkten  Mehrwerth  des  Restbesitzes  gegen  den  eventuellen  Minder- 
werth  aus  den  nachtheiligen  Folgen  des  Unternehmens  zur  Kompensation 
zu  bringen.  Bohlmann  verwirft  jedoch  jede  Anrechnung  eines  Mehr- 
werths  des  Restbesitzes,  also  auch  den  aus  den  ,.konkreten"  Folgen  des 
die  Enteignung  bedingenden  Unternehmens  hervorgerufenen  —  ohne  weitere 
Begrundung  (III.  S.  34  f.)  und  gerath  dadurch  mit  seinen  eigenen  Aus- 
fuhrungen  in  Widcrspruch. 

Es  erscheint  aber  uberhaupt  eine  Trennung  der  allgcmeinen  und 
speziellen  (konkreten)  Folgen  des  Unternehmens  nicht  gerechtfertigt. 
Denn  vor  allem  ist  begrifflich  diese  Trennung  nicht  durchfuhrbar.  Bohl- 
mann (III.  S.  34)  will  unter  ersteren  die  Ruckwirkungen  verstanden 
wissen,  welche  fur  das  VermOgen  des  Enteigneten  durch  das  ganze  Unter- 
nehmen, unter  letzteren  dagegen  die  konkreten  Folgen,  welche  nur  durch 
die  particlle  Enteignung  des  betreflfenden  Grundstficks  fur  den  Rest- 
besitz des  Enteigneten  eintreten.  Indefs  in  Wirklichkeit.  lassen  sich  irn 
Verkehre  die  Werthveranderungen  nicht  in  dieser  Weise  auseinanderhalten. 
Man  kann  weder  die  Folgen  aus  der  Immission  durch  Rauch,  aus  Er- 
schfitterung,  Wasserversiegung  u.  s.  w.  stets  als  spezielle  oder  konkrete, 
noch  die  Folgen  aus  dem  Bahnverkehr  (Konkurrehz,  Miethsveranderungen 
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u.  s.  w.)  stets  als  allgenieiDe  bezeichnen.  Wenn  erstere  sammtliche  an- 
liegende  Grundstucke  oder  die  gauze  in  Frage  kommende  Gegend  er- 
greifen,  so  kOnnen  sie  mit  demselben  Rechte  als  allgemeine  bezeichnet 
werden,  wie  umgekehrt  die  letzteren  als  spezielle,  wenn  sie  sich  nur  auf 
ein  einziges  der  von  der  Enteignung  ergriffenen  Grundstfieke  beziehen. 

Ware  aber  auch  eine  Unterscheidung  zwischen  allgemeinen  und 
speziellen  Folgen  angangig,  so  liegt  doch  kein  Grund  vor,  diese  Unter- 
scheidung bei  der  Entschadigungsbemessung  hervortreten  zu  lassen.  Beide 
Kategorien  sind  Folgen  der  Enteignung,  und  es  kommt  nach  dem 
Prinzipe  vollstSndiger  Entschadigung  des  Enteigneten  nur  darauf  an, 
dem  Enteigneten  eine  solche  Entschadigung  zu  gewahren,  dafs  zwischen 
dem  Zustande  seines  VermOgens  vor  und  nach  der  Enteignung  eine 
Differenz  nicht  besteht.  Halt  man  diesen  Grundsatz  fest,  so  mtissen  folge- 
richtig  sowohl  die  sogeuannten  „allgemeinenu  als  die  „speziellenu  Nachtheile 
und  Vortheile  in  Berucksichtigung  gezogen  werden.  Denn  der  Enteignetc 
wurde  mehr,  als  die  ihm  prinzipiell  zustehende  Entschadigung  erlangen, 
wenn  ihm  einerseits  zwar  die  fur  den  Restbesitz  nachtheiligen  Folgen  cnt- 
schadigt  wurden,  weil  sie  spezieller  oder  konkreter  Art  sind,  dagegen 
antlererseits  die  fur  den  Restbesitz  vortheilhaften  Folgen  aufser  Anschlag 
gelassen  wurden,  weil  sie  allgemeiner  Natur  sind.  Auch  in  der  allgemeinen 
Werthschatzung  tritt  eine  solche  Unterscheidung  nicht  hervor.  Der  Preis 
des  Restbesitzes  steigt  oder  faUt^  je  nachdem  unter  Berucksichtigung  aller 
Umstande  (§  40)  insgesammt  die  Vortheile  oder  Nachtheile  der  Ent- 
eignung oder  des  neuen  Unternehmens  fur  den  Restbesitz  uberwiegen, 
ohne  dafs  auseinandergehalten  wird,  ob  diese  Vortheile  oder  Nach- 
theile allgemeiner  oder  spezieller  Art  sind.  Es  mtissen  hiernach  alle 
nachtheiligen  und  vortheilhaften  Folgen  der  Enteignung  in  Berucksichtigung 
gezogen  und  zur  Aufrechnung  gebracht  werden,  gleichviel  ob  sie  genereller 
oder  spezieller  Natur  sind. 

6.  Gegen  die  Aufrechnung  des  Mehrwerths  des  Restbesitzes  aus 
den  vortheilhaften  Folgen  ist  aber  ferner  noch  der  Einwand  erhoben  wordon, 
dafs  diese  Vortheile  auch  anderen,  Nichtexpropriaten,  zu  Gute 
kamen,  dafs  diese  letzteren  die  gleichen  Vortheile  umsonst  genflssen,  der 
Expropriat  dagegen  bei  Zulassung  der  Aufrechnung  sie  bezahlen 
mufste.  Es  verstofse  dies  somit  gegen  das  Prinzip  voller  Entschadigung, 
indem  der  Expropriat  einen  Vermogensvortheil  entgelten  solle,  welcher  an- 
deren ohne  Entgelt  zu  Theil  werde,  und  auch  scinem  Vcrmogen,  falls  er 
nicht  Enteigneter  ware,  umsonst  zugeflossen  ware.  Es  verstofse  die  Auf- 
rechnung aber  auch  gegen  das  Prinzip,  dafs  niemand  verbunden  sei,  Vor- 
theile aus  der  Thatigkeit  oder  dem  Unternehmen  eines  anderen  heraus- 
zugeben.    Von  diesem  Gesichtspunkte  aus  sagt  das  Reichsgericht:  „Als 
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Regel  ist  davon  auszugehen,  dafs  niemand  verpflichtet  ist,  den  Vortheil 
herauszugeben.  welcher  ihm  aus  der  Thatigkeit  oder  dera  Unternehmen 
oines  anderen  erwachst.  Ncue  Anlagen  konncn  Vortheile  und  Nachtheile 
fur  die  benarhbarten  Grundstueksbesitzer  herbeifuhren,  erzeugen  aber  fur 
letzterc  weder  die  Verpflichtung,  dem  Unternehmer  die  Vortbeile  zu  ver- 
giiten,  noeh  (soweit  es  sich  nicht  um  Eingriffe  in  das  Eigenthum  handclt) 
das  Recht,  wegen  der  Nachtheile  Ent.schadignng  zu  verlangen.  Dieser 
Reehtsgrundsatz  mufs  jedenfalls  Anwendung  finden,  soweit  es 
sich  um  Vortheile  handelt,  welche  gleichniafsig  fur  alle  benach- 
barte  Grundstucke  eintreten.  Ob  in  dem  Falle,  dafs  die  Enteiguung 
des  Theiles  besondere  Vortheile  gerade  fur  das  Restgrundstiick 
allein  mit  sich  bringt,  eine  Anrechnung  derselben  auf  den  beanspruchten 
Minderwerth  des  RestgrundstUckcs  statthaft  sein  wurde,  bedarf  hier  keiner 
Entscheidung."  *) 

In  gleichem  Sinne  fuhrt  v.  Rohland,  S.  86—88  aus:  „Jene  (d.  h.  die  An- 
mhnungs-)  Theorie  ubersieht  den  Gruudsatz,  dafs  niemand  verpflichtet 
ist,  den  Vortheil,  der  ihm  aus  der  Thatigkeit  oder  dem  Unternehmen  eines 
anderen  erwachst,  herauszugeben.  Wir  haben  diese  Veranderungen  als  in 
der  Natur  der  menschlichen  Verhaltnisse  begrundete  „Zufiilligkeitena  hinzu- 
nehmen.  Man  kann  hiergegen  nicht  einwenden,  dafs  ja  nur  solche  Vor- 
theile in  Anrechnung  gebracht  werden  sollcn,  welche  fur  den  Enteigneten 
insbcsondere  erwachsen.  Ks  giebt  keine  durch  die  Ausfuhrung  eines  offent- 
lichen  Unternebmens  herbcigcfuhrte  Werthsteigerung  des  Restgrundstueks. 
welche  nicht  in  demselben  Mafse  dem  Eigenthumer  eines  anderen  Grund- 
stiicks  oder  sonst  jemandem  zu  Gute  kommen  konnte.  Denkbar  ist  es 
freilich,  dafs  in  einem  bestimmtcn  Falle  solche  ausschliefsliche  Vortheile 
fur  den  Enteigneten  eintreten,  sollten  dieselben  aber  zur  Aufrechnung  auf 
die  Entschiidignng  kommen,  so  mufs  jedesmal  erst  der  Beweis  geliefert 
werden,  dafs  der  Enteignete  in  der  That  mehr  als  alle  anderen  erhaltcn 
hat.  Und  selbst  angenommen,  es  ware  nachgewieseu,  dafs  in  einem  bc- 
stimmten  Falle  der  Enteignete  wirklich  mehr  Gewinn  aus  der  Anlage  zieht, 
als  jeder  andere,  so  giebt  es  dafur  zahlreiche  andere  Falle,  wo  das  Umge- 
kehrte  stattfindet  und  wo  nach  allgemein  anerkannten  Grundsatzen  keiner, 
dem  dieser  Gewinn  zu  Theil  wurde,  ihu  herauszugeben  braucht.  Betraehtet 
man  die  Sachc  genauer,  so  ergiebt  sich,  dafs  der  Enteignete  zum  Min- 
desten  einen  dem  Werthe,  welchen  das  ihm  entzogene  Stuck  Grund  und 
Boden  in  seinem  Vermogen  hatte,  entsprechendeii  Schaden  erleidet.  Es 
zeigt  sich  dieses  bei  einer  Verglcichung  des  Vermogens  des  Enteigneten 

*)  Erkannt  vom  6.  Ziv.-Sen.  des  Reichsger.  unterm  9.  Novbr.  1887.  Eisenbahn- 
rechtl.  Entscb.  Bd.  6  S.  226.  Vergl.  aucb  Erk.  dea  2.  Ziv.-Sen.  v.  16.  Mai  1890.  das. 
Bd.  7  S.  m. 
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tot  und  nach  der  Enteignung  mit  dem  eines  Naehbars,  welchem  dieselben 
Vortheile  durch  das  Unternehmen  zu  Theil  werden,  ohne  dafs  er  etwas 
zur  Ausfuhrung  desselben  abtritt."  Uebereinstimmend  damit  bemerkt 
G.  Meyer,  S.  290 — 292:  „Die  Entschadigung  ist  keine  voile,  wenn  der 
Expropriat,  eben  weil  er  Expropriat  ist,  Vortheile  bezahleu  mufs,  die 
jeder  andere  Grundeigenthumer  der  betreffenden  Gegend  umsonst  geniefst. 
Nicht  blofs  des  Expropriaten  Grundstficke  steigen  im  Werthe,  sondern  alle 
Grundstficke,  welche  dieselbe  Lage  haben.  Die  Eigenthfimer  dieser  werden 
aber,  trotzdem  dafs  sie  spezielle  Vortheile  geniefsen,  nicht  speziell  zu  den 
Lasten  herbeigezogen,  und  Expropriat  sollte  dadurch,  dafs  er  sich  die  Vor- 
theile auf  seine  Entschadigung  abrechnen  lafst,  solche  spezielle  Lasten 
flbernehuien,  er,  der  der  Gesammtheit  durch  Abtretung  seiner  Sache  so 
wie  so  schon  ein  Opfer  bringt?u  Desgleichen  auch  Dalcke  (S.  66):  „Der 
scblagendste  Grund  gegen  die  Berficksichtigung  dieses  Mehrwerths  liegt 
unzweifelhaft  darin.  dafs  der  Expropriat  sonst  diejenigen  Vortheile  bezahleu 
mfifste,  die  alle  fibrigen  benachbarten,  aber  nicht  expropriirten  Grund- 
besitzer  umsonst  haben,  und  dafs  unter  Uinstanden  bei  Berficksichtigung 
dieser  Vortheile  der  Expropriat  vielleicht  sogar  gezwungen  werden  konnte, 
sein  Grundstuck  ganz  unentgeltlich  herzugeben.u*) 

Aber  auch  dieser  Einwand  gegen  die  Anrechuungstheorie  ermangelt 
der  Begrfindung.  Der  Grund,  dafs  andere  —  die  Nichte  xpropriirten  — 
in  Folge  der  Enteignung  oder  des  Unternehmens  mflglicherweise  gleiche 
Vortheile  geniefsen,  wie  der  Expropriat,  ohne  sie  herausgeben  zu  miissen, 
ist  nicht  stichhaltig.  Man  hat  auch  hier  wieder  zwisehun  speziellen,  dem 
Expropriaten  allein  zu  Gute  kommenden  Vortheilen  und  zwischen  allge- 
meinen,  auf  die  ganze  Gegend,  alle  Anlieger  u.  s.  w.  sich  erstreckenden 
Vortheilen  unterschieden.  Gesetzt,  diese  Scheidung  ware  richtig,  was  oben 
S.  450  f.  bcreits  eingehend  widerlegt  ist,  so  liegt  doch  jedenfalls  kein  Grund 
■vor,  die  speziellen  Vortheile  nicht  zur  Aufrechnung  zu  bringen,  denn 
gegen  diese  lafst  sich  fuglich  nicht  einwenden,  dafs  sie  auch  anderen  in 
gleicher  Weise  umsonst  zu  Theil  wurden.**)  Aber  auch  der  Einwand 
gegen  die  Aufrechnung  der  sogenannten  all  gem  ein  en  Vortheile  ist 
verfehlt. 

Zunachst  ist  der  von  v.  Ron  land,  S.  86,  G.  Meyer,  8.  '292  und 
vom  Rei chsgericht  aufgestellte  Grundsatz,  dafs  nieniand  verpflichtct  sci, 
den  Vortheil.  der  ihm  aus  der  Thatigkeit  oder  dem  Unternehmen  eines 

*)  Vergl.  Treicbler,  S.  15(5  f.  Haberlin,  S.  190  f.  Kocb,  S.  97.  Be- 
■  chorner,  S.  98,  99.   PGhls,  S.  13G.    Stubenraucb.  S.  184,  185.    Wolff,  S.  205  ff. 

*')  Daa  Reichsgcricht  bat  diese  letztere  Frage  in  der  oben  S.  449  anget'.  Ent- 
scheidung  v.  9.  Novbr.  1887  unentschieden  gelassen. 
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anderen  erwachst,  herauszugeben,  in  dieser  Allgemeinheit  unrichtig.  Er 
ist  weder  bei  Privatunternehraungen  allgemein  anerkannt,  noch  bei  dffent- 
lichen  Unternehmungen.  Letztere  haben  zwar  den  Zweck,  dem  Offent- 
lichen  ■  Wohle  zu  dienen,  keineswegs  aber  den  cinzelnen  Individuen 
„Vortheilu  zu  verschaffen.  Im  Gegenthcil  ist  es  Pflicht  der  letzteren,  sich 
im  Interesse  Offentlicher  Unternehmungen  Opfer  aufzuerlegen  (A.  M.  Lobell, 
8.  71).  Dieser  Grundsatz  steht  mit  den  in  alien  Rechten  anerkannten 
Rechtsinstituten  der  nutzlichen  Verwendung  (in  rem  versio)  und  der  Ge- 
schiiftsbesorgung  ohne  Auftrag  (negotiorum  gcstio)  im  Widerspruche. 
Es  mag  hier  dahin  gestellt  bleiben,  ob  nach  den  Grundsatzen  der  in 
rem  versio  der  Enteigner  nicht  sogar  das  Reeht  beanspruchen  k6nnte, 
audi  gegen  diejenigen  Anlieger  u.  s.  w.,  welche  Nichtexpropriaten  sind 
und  durch  sein  Uuternehmen  Vortheile  und  WertherhOhungen  ihrer  Grund- 
stucke  erlangen,  Ersatzanspriiche  zu  erheben  —  wenigstens  in  demjenigen 
Umfange,  in  welchem  diese  aus  dem  Nachbarrechte  oder  nach  den  beson- 
deren  Bestimmungen  der  Enteignungsgesetze  (§  14,  Ges.  v.  3.  Novbr.  1838 
und  §  14,  Ges.  v.  11.  Juni  1874)  Schadenersatzanspruehe  gegen  ihn  wegen 
Bcnachtheiligung  durch  das  neue  Unternehmen  geltend  machen. 

Sodann  kann  aber  jedcnfalls  daraus,  dafs  seitens  der  Enteigner  der- 
artige  Ansprfiche  aus  der  in  rem  versio  gegen  die  Nichtexpropriaten 
nicht  erhobcn  wcrden,  nicht  gcschlossen  werden,  dafs  sie  ersteren  nicht  zu- 
stehen,  und  noch  weniger,  dafs  sie  ihnen  auch  nicht  gegenuber  den 
Expropriaten  gebuhren.  Denn  die  Gegner  der  Anrechnungstheorie  uber- 
sehen,  dafs  die  Rechtslage  der  Nichtexpropriaten  und  die  der 
Expropriaten  dem  Enteigner  oder  Unternehmer  gegenuber 
eine  durchaus  verschiedene  ist.  Die  ersteren,  die  Nichtexpropriaten, 
stehen  mit  ihm  in  keinem  Obligationsnexus,  wohl  aber  die  Expropriaten. 
Diese  Verschiedenheit  der  Rechtslage  ist  in  mehreren  Erkenntnissen 
treflfend  hervorgehoben  worden.    So  vom  Appell.-Ger.  Celle: 

„Hiermit  hangt  der  Einwand  zusammen,  dafs  doch  wegen  solcher 
Nachtheile  der  Bahnanlage,  welche  eine  selbstandige,  auf  besonderen 
Rechtsgriinden  beruhende  Klage  des  davon  Betroffenen  nicht  hervorrufen, 
audi  solehe  Adjazenten  der  Eisenbahn  keine  Entschs'ldigung  beanspruchen 
kOnnen,  den  en  nichts  expropriirt  sei,  dafs  aber  der  Expropriat  in  Folge 
der  theilweisen  Euteignung  seines  Grundbesitzes  Adjazent  der  Bahn  ge- 
worden  ist  und  nicht  anders  beurtheilt  werden  kann,  wie  ein  sonstiger 
Adjazent,  Eben  dies  letztere  ist  nicht  zuzugeben.  Fur  den  Adjazenten, 
welchem  nichts  expropriirt  ist.  erscheint  die  ganze  Bahnanlage  als  ein  von 
einem  Dritten  herbeigefuhrter  casus,  dessen  nachtheilige  Einwirkungen  ihn 
nur  insoweit  zu  einem  Auspruche  bereehtigen  kOnnen,  als  solcher  in  den 
bestehenden  Gesetzesbestimmungen  uber  das  Gebot  der  Respektirung 
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dinglicher  Rechte  eine  besondere  Grundlage  findet.  Der  Expropriat 
dagegen  steht  auf  Grund  der  geschehenen  theilweisen  Enteignung  seines 
Besitzthums  in  einem  obligatorischen  nexus  zu  dem  Bnhnunternehmer 
und  es  beruht  in  den  rechtlichen  Wirkungen  dieser  Obligation,  wenu  der 
Expropriat  als  einen  Theil  der  dem  Unternehmer  daraus  obliegenden  vollen 
Entech&digungspflicht  auch  den  Ersatz  der  dnrch  den  Bau  der  Bahn  ihm 
widerfahrenen  Nachtheile  beansprucht.  Wiihrend  jener  Adjazent  zur 
Anlage  der  Bahn  nberall  nichts  hergegeben,  hat  der  Expropriat  zu  diesem 
Dnternehmen  ein  Stuck  seines  Vermftgcns  veriiufsern  miissen,  dessen 
Eigenthum  ihm  bis  dahin  zum  Schutze  des  flbrigen  nicht  enteigneten  Be- 
sitzes  das  Recht  gab,  solche  Anlagen,  die  den  Werth  des  flbrigen  Besitzes 
verminderten,  zu  inhibiren.  Die  reehtliche  Stellung  beider  ist  dem- 
nach  keineswegs  eine  gleiche."*) 

Ebenso  vom  Reichsgericht  und  zwar  im  unverkeunbaren  Wider- 
opruche  mit  den  oben  S.  449  angeffihrt'Mi  Entsch.  (vom  9.  Nov.  1887  u. 
16.  Mai  1890):  „Beseitigt  kami  dieser  Anspruch  nicht  dadnrch  werden, 
dafs  die  Nachbarn  des  Expropriaten,  welche  ahnlichen  Schaden  durch 
die  Bahnanlage  erleiden,  einen  gleichen  Anspruch  zu  erheben  nicht  be- 
rechtigt  sind.  Dies  aus  dem  einfachen  Grunde  nicht,  weil  den  Nachbarn 
nichts  enteignet  wurde,  weil  ihnen  gegenuber  kei n  Expropriations- 
fall  vorliegt,  weil  also  diese  unter  anderen  thatsachlichen  und 
rechtlichen  Verhaltnissen  stehen.  als  der  Expropriat,  dessen  Anspruch 
in  den  obligatorischen  Beziehungen  wurzelt,  welche  durch  die  Ent- 
fignung  zwischeu  ihm  und  dem  Exproprianten  herbeigefuhrt  sind.u**) 

Diese  Verschiedenheit  der  Rechtslage  der  Nichtexpro- 
priaten  und  der  Expropriaten  in  Betreff  der  Entschadigungsfrage  er- 
kennt  auch  Bohlmann  unter  Berufung  auf  das  vorstehende  Erkenntnifs 
unumwunden  an  (S.  18,  19).  Was  aber  von  den  nachtheili gen  Folgen 
der  Enteignung  oder  des  sie  bedingendcn  Unternehmens  gilt,  mufs  kon- 
sequent  in  gleicher  Weise  auch  von  den  vortheilhaften  Folgen  gelten. 
Auch  bei  Berucksichtigung  der  letzteren  macht  sich  die  Verschiedenheit 
der  Rechtslage  der  Nichtexpropriaten  und  Expropriaten  geltend.  Die 
Expropriaten  stehen  mit  dem  Enteigner  und  Unternehmer  in  einem  obli- 
gatorischen nexus,  die  letzteren  nicht,  es  beruht  daher  audi  hier  auf 
den  rechtlichen  Wirkungen  dieser  Obligation,  wenn  der  Unternehmer,  der 

•)  Erkannt  vom  Appell  -  Ger.  Cellc  unterm  9.  April  1875.  Busch's  Arcbiv 
Bd.  81  S.  56. 

**)  Erkannt  vom  3.  Ziv.-Sen.  des  ReichBger.  unterm  I.  Juli  1884.  Eiaenbahn- 
rechtl.  Ent«ch.  Bd.  4  S.  1  und  vom  5.  Ziv.-Sen.  des  Reichsger.  unterm  8.  Mai  1886. 
Grnchot,  Bd.  30  S.  1036. 
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den  Expropriaten  zwar  vollstandig  —  aber  auch  nicht  daruber  hinaus  — 
zu  entseh&digen  verpflichtet  ist,  sich  hierbei  den  Mehrwerth  in  Gegen- 
rechnung  stellt,  den  seine  Thfttigkeit  nnd  Anlage  dem  Restbesitze  des 
Ersatzfordernden  verschafft  hat.  Der  Nichtexpropriat  hat  znm  Bau  nichts 
hergegeben,  mit  ihm  stent  der  Unternehmer  in  keinem  obligatorischen 
nexus,  in  keinem  Ersatzpflichtverh&ltnisse,  der  Nichtexpropriat  fordert 
nicht 8  vom  Unternehmer  ans  Anlafs  der  Enteignung  und  ihrer  Folgen, 
letztercr  hat  daher  auch  keine  Gelegenheit  und  keinen  Anlafs,  Gegen- 
forderungen  aus  der  Enteignung  u.  s.  w.  aufzustellen.  Es  ist  daher 
rechtlich  unbegrundet,  den  Expropriaten  zur  Einrechnung  dieses  Mehr- 
werths  fur  nicht  verpflichtet  zu  erachten,  weil  auch  Nichtexpropriaten 
die  gleichen  Vortheile  umsonst  crlangen.  Es  handelt  sich  hier  nicht  um 
die  Vortheile  der  Nichtexpropriaten  und  es  ist  daher  auch  nnzulassig,  wie 
es  v.  11  o  hi  and  S.  86  f.  thut,  einen  Vergleich  anzustellen  zwischen  dem 
Zuwachs  an  Vermogen  der  Nichtexpropriaten  und  der  Expropriaten  vor 
und  nach  der  Enteignung.  Denn  nicht  darauf  kommt  es  an,  ob  irgend 
welche  and  ere  Personen  in  Folge  der  Enteignung  oder  des  Unternehmens 
mehr  gewonnen,  grofsere  Vortheile  erreicht  haben,  sondern  lediglich 
darauf,  ob  und  inwieweit  das  Vermogen  des  Expropriaten  durch  die 
Enteignung  und  ihre  Folgen  gesch&digt  worden  ist.  Und  es  ist  insoweit 
nicht  gesehadigt  worden,  als  den  Nachtheilen  gleich  grofse  Vortheile 
gegenuberstehen,  die  Vermogensverminderung  durch  die  VermOgensver- 
mehrung  derartig  ausgeglichen  wird,  dafs  eine  Feststelluug  des  Vermogens 
des  Expropriaten  nach  der  Enteignung  dasselbe  Resultat  ergiebt,  wie 
diejenige  vor  der  Enteignung.  Alsdann  ist  seine  Entseh&digung  cine 
vollstaudige. 

Gegen  die  Aufrechnung  des  Mehrwerths  des  Restbesitzes  aus  den 
vortheilhaften  Folgen  der  Enteignung  oder  des  sie  bedingenden  Unter- 
nehmens ist  endlich  die  Unsicherheit  dieses  Mehrwerths  geltend  ge- 
macht  worden.*) 

Indefs  auch  dieser  Einwand  ist  nicht.  stichhaltig.  Es  handelt  sich  selbst- 
redend  nur  nm  die  Anrechnung  desjenigen  Mehrwerthes,  der  zur  Zeit  der 
Entschadigungsfeststellung  feststeht,  d.  h.  der  allgemeinen  Meinung  und 
Schat/ung  nmh  im  Preise  des  Restbesitzes  sich  positiv  ausdriickt. 
Alle  Konjunkturen  und  Hoffnungen  auf  kunftige  Vortheile,  welehe  noch  so 
wenig  bewiesen  sind,  dafs  sie  den  Preis  des  Restbesitzes  zu  jener  Zeit 
nicht  zu  erhohen  vermogen,  bleiben  aufser  Ansatz  und  ohne  Beruck- 
-sichtigung.  Es  gilt  hier  ganz  dasselbe,  was  oben  8.  51  f.  umgckehrt  fiber 
die  Berucksichtigung  des  Minderwerths  des  Restbesitzes  aus  den  nach- 


•i  Vergl.  Grimhut  S.  122.  123:  v.  Rohland  S.  t?t>;  Wolff  a.  a.  0.  S.270. 
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theiligen  Folgen  der  Entoignung  oder  des  Unternehmens  gesagt  ist.  Auch 
diese  kommen  uur  soweit  in  Betracht,  als  sie  solche  Realitat  ge- 
wonnen  haben,  dafs  die  allgemeine  Meinung  sie  als  bestimmte  Faktoren  be- 
traehtet  und  dies  in  der  Herabminderung  des  Preises  des  Restbesitzes  that- 
sachlich  zum  Ausdruck  bring!  Und  zutreffend  bemerkt  T  hi  el  S.  34  gegen- 
uber  jenem  Einwande  der  Unsicherheit,  dafs  man  mit  gleichem  Rechte  darauf 
hinweisen  durfte,  dafs  auch  der  liquidirte  angebliehe  Minderwerth  des 
Restguts  durch  Veranderung  in  den  Zeitumstanden  sich  in  eine  Werth- 
vermehrung  verwandeln  wiirde.  Welche  Nachtheile  und  welche  Vortheile 
anfzurechnen  sind,  kann  hiernach  nicht  zweifelhaft  sein.  Nur  die- 
jenigen  kunftigen  vortheilhaften  und  nachtheiligen  Folgen  finden  Beriick- 
8ichtigung,  welche  zur  Zeit  der  Entschadigungsfeststellung  so  greifbar 
und  sicher  sind,  dafs  ihnen  die  all  gem  eine  Meinung  einen  Einflufs  auf 
die  Preisgestaltung,  den  Kaufpreis,  thatsachlich  einraumt.  Lediglich 
auf  Konjunkturen  beruhende,  ganz  ungewisse  und  zweifelhafte  Aussichten, 
erhoffte  Vortheile,  die  lediglich  von  dem  Belieben  und  der  kunftigen  Wahl 
des  Unternehmers  abhangen,  wird  aber  ein  verstandiger  Kaufer  ebensowenig 
in  Berucksichtigung  ziehen,  wie  ahnliche  Nachtheile.  „Unleugbar  —  bemerkt 
Griinhut  S.  124  —  kann  z.  B.  im  Falle  der  Anlegung  einer  Strafse,  eines 
Kanals  in  einem  Gebiete.  welchem  es  bisher  an  Absatzwegen  mangelto, 
sofort  schon  vor  der  Ausfuhrung  der  Arbeit  eine  ErhOhung  des  Werthes 
der  in  diesem  Gebiete  gelegenen  Grundstiicke  eintreten.  Der  Enteignete 
wurde,  wenn  er  in  diesem  Augenblicke  seine  ubrigen.  in  diesem  (Jcbiete 
gelegenen  Grundstiicke  an  einen  Dritten  verkaufte,  ohne  Zweifel  diesen 
Mehrwerth  sich  bezahlen  lassen.  Ein  solcher  Mehrwerth  ist  eben  nichts 
Nebelhaftes  mehr,  er  hat  bereits  greifbare  Formen  angenommen." 

7.  Es  bedarf  schliefslich  noch  die  Frage  der  Bcantwortung: 

ob  die  Abrechnung  des  Mehrwerths  auf  den  ganzen  Bet  rag  der 
Entschadigungssumme  oder  nur  auf  einen  Theil  derselben  /.u- 
lassig  sein  soil? 

Die  Entschadigungssumme  setzt  sich  aus  zwei  Elementen  zusanmien: 
erstens  dem  Betrage  des  Werths  des  abgetretenen  Grundstiicks  an 
sich  (dem  objektiven  Kaufwerthe)  und  sodann  dem  Betrage  des  Minder- 
werths  des  Restbesitzes.  Es  handelt  sich  also  darum,  ob  die  Ab- 
rechnung des  Mehrwerths  von  diesen  beiden  Faktoren  zusammen,  d.  h. 
von  der  Gesammtentschadigung,  oder  nur  von  dem  letztercn  Faktor:  dem 
Minderwerthe  des  Restbesitzes,  erfolgen  darf? 

Grunhut  entscheidet  sich  fur  die  zweite  Alternative:  „Gemafs  der 
ersteren  Methode  der  Abrechnung  —  meint  er  —  kann  ein  enteignetes 
Grundstuck  unter  Umstanden  mit.  der  dem  ubrigbleibenden  Gnindstiicke 
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hinzugefugten  Wertherhohung  vollstandig  bezahlt  werden:  diese  Methode 
fuhrt  zu  flagrauten  Ungleichheiten ,  denn,  wird  das  Grundsttick  ganz  ent- 
eignet,  so  mufs  die  ganze  Entschadigungssumme  bezahlt  werden:  wird 
aber  ein  Resttheil  dem  Enteigneten  iibrig  gelassen,  so  kann  die  Entscha- 
digung durch  die  Anrechnung  des  Mehrwerths  vollstandig  absorbirt  werden. 
Mit  dieser  Methode  werden  auch  die  Prinzipien  der  vorgangigen  Ent- 
schadigung und  der  Geldentsehadigung  fallen  gelassen,  denn  die  Ent- 
schadigung wird  hier  erst  nach  der  Euteignung  und  nur  in  Natur  ent- 
richtet.  Diesen  Uebelstanden  entgeht  man,  wenn  man  nur  die  Methode 
der  theilweisen  Anrechnung  des  Mehrwerths  anerkennt.  Nur  auf  den 
durch  die  Euteignung  verursachten  Minderwerth  des  Restgrundstuckes 
darf  also  der  durch  die  Enteignung  herbeigefiihrte  Mehrwerth  desselben 
angerechnet  werden." 

Diese  auch  von  LObell,  S.  70,  71  vertretenc  Annahme  Griinhut's 
erscheint  jedoch  nicht  zutreffend.  Die  Anrechnung  des  Mehrwerths  mufs 
auf  die  Gesammtentschadigung.  nicht  blofs  auf  denjenigen  Theil  der- 
selben,  der  dem  Minderwerthe  des  Restbesitzes  entspricht,  erfolgen.  Wenn 
Grunhut  meiut,  es  entstanden  alsdann  flagrante  Ungleichheiten,  so  ist  dies 
irrig.  Gleichviel  ob  der  Expropriat  sein  ganzes  Grundstflck  oder  uur 
ein  en  Theil  desselben  abtritt,  in  beiden  Fallen  kommt  es  nach  dem  gel- 
tenden  Prinzipe  der  vol  1st  audi  gen  Entschadigung  lediglich  darauf  an, 
dafs  er  vollen  Ersatz  fur  den  durch  die  Enteignung  und  ihre  Folgen  ent- 
standenen  Schaden  erhalt,  d.  h.  sein  bisheriger  Vermogensbestand  un- 
verandert  gewahrt  bleibt ;  dies  geschieht  aber  dadureb,  dafs  die  Gesammtheit 
aller  Vortheile  und  Nachtheile  der  Enteignung  fur  das  VermSgen  des 
Enteigneten  abgewogen  und,  soferu  letztere  uberwiegen.  der  Unterschied  er- 
setzt  wird.  Nicht  darauf  kommt  es  an,  was  und  wie  viel  der  Enteignete 
hergegeben  hat.  sondern  darauf,  was  und  wie  viel  er  behalten  hat, 
also  allein  auf  den  Vermogensbestand  nach  geschehener  Enteignung. 
Ist  dieser  im  Vergleiche  mit  dem  frftheren  Zustande  unverandert  ge- 
blieben,  d.  h.  haben  sich  thatsachlich  die  Vortheile  und  Nach- 
theile der  Enteignung  fur  seinen  Restbesitz  ausgeglichen,  so  ist  er  eben 
nicht  beschadigt  und  kann  eine  Entschadigung  nicht  beanspruchen.  So 
aufgefafst  wird  es  nicht  als  Ungleichheit  erscheinen.  wenn  derjenige,  der 
das  Gauze  abtritt,  dasselbe  ganz  bezahlt  erhalt,  derjenige  dagegen.  der 
uur  einen  Theil  abtritt,  im  Hinblick  auf  die  gleichwerthige  Steigerung 
des  Restes  eine  baare  Entschadigungssumme  nicht  erhalt.  Der  letztere 
ist  durch  die  Wertherhohung  des  Restes  voll  entschadigt,  der  audere  da- 
gegen kann.  weil  ihm  ein  Rest  nicht  verbleibt,  er  mithin  nichts  ubrig  be- 
hait,  worauf  eine  Abrechnung  vorgenommen  werden  konnte.  eiue  Entscha- 
digung fur  den  Verlust  in  der  Wertherhohung  eiues  Restbesitzes  der  Natur 
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<ler  Sache  nach  niclit  finden  und  mufs  daher  in  anderer  Weise  entschiidigt 
werden.  Aber  das  Resaltat  ist  in  beiden  dasselbe.  Beide  belinden 
sich  nach  der  Enteignung  im  Besitze  desselben  Vermftgens,  wie  vorher. 
43esetzt  den  Fall,  dais  zwei  Expropriaten  (A  und  B)  ganz  gleich- 
werthige  Gruudstucke  —  im  Werthe  von  je  6000  ji  —  besitzeu.  Der 
eine  (A)  ist  genothigt,  das  ganze  Grundstuck  im  Werthe  von  5000  .// 
abzutreten.  der  andero  (B)  nur  die  H&lfte  im  Werthe  von  2500  m 
Zugleich  wird  aber  durch  die  Schatzung  festgestellt,  dafs  die  dem  B  ver- 
bleibende  Halfte  um  das  Doppelte  ihres  bisherigen  Werthes  von  260(3  m 
in  Folge  der  Enteignung  oder  des  Unternehmeus  im  Werthe  gestiegen. 
d.  h.  6000  m  werth  geworden  ist.  Alsdann  ist  B  zweifellos  nicht  benach- 
theUigt,  wenn  er  eine  baare  Entschadigung  fur  die  Abtretung  der  Halfte 
seines  Grundstucks  nieht  erhalt,  wahrend  A  fiir  die  Abtretung  seines 
ganzen  Grundstucks  mit  5000  m  entschadigt  wird.  Denn  jeder  von 
beiden  hat  nach  der  Abtretung  ein  VermOgensobjekt  von  5000 wie  er 
es  vor  der  Abtretung  gehabt.*) 

Grfinhut  wird  zu  seiner  abweichenden  Meinung  durch  die  schon 
oben  (S.  444  f.)  als  irrig  bezeichnete  und  eingehend  widerlegte  Anuahme 
verleitet,  dafs  die  nachtheiligen  Folgen  der  Abtretung  eines  Theilgrund- 
stueks  an  sich  und  die  nachtheiligen  Folgen  des  die  Enteignung  be- 
dingenden  Unternehmens  auseinander  zu  halten  seien.  Diese  Treunung 
ist  aber  bei  der  Entschadigungsfrage,  wie  bereits  gezeigt,  nicht  dureh- 
fiibrbar,  beide  sind  Folgen  der  Enteignung  und  niussen  ungetbeilt  im 
Gesammtresultate  zur  Beriicksichtigung  gezogen  werden.  Deshalb  lafst 
sich  auch  der  Mehrwerth  nicht  gerade  auf  einen  dieser  beiden  EntschU- 
digungsfaktoren  in  Abrechnung  bringen,  sie  bilden  ein  untrennbares 
Ganzes,  den  Gesammtentschadigungsbetrag.  und  lediglich  dieser  ist 
<5egenstand  der  Aufrechnung. 

Hierbei  erscheint  auch  der  Einwand  nicht  zutreffend,  dafs  durch  An- 
■erkennung  der  Aufrechnungstheorie  das  Prinzip  der  Geldentschiidiguug 
verlassen  und  die  Naturalentschadigung  zugelassen  werde.  Denn  das 
Prinzip  der  Geldentseb&digung  kann  der  Natur  der  Sache  nach  nur  in- 
soweit  Anwendung  finden,  als  es  sich  um  positive  Leistungen  des  Unter- 
nehmers  handelt  und  mufs  dann  aufser  Anwendung  bleiben,  wenn  sich 
■die  Ausgleichung  des  Schadeos  aus  der  Wertherhohung  des  Restbesitzes 
von  selbst  ergiebt.  Mit  Recht  weist  nach  alledem  v.  Rohland,  S.  20  — 
obwohl  prinzipiell  ein  Gegner  der  Aufrechnungstheorie  —  darauf  bin, 


*)  Vergl.  Thiel,  S.  32  ff.  unter  Hinweis  auf  Art.  51  des  franz.  Gesetzes  vom 
8  Mai  1841,  welches  die  Aufrechnung  auadrilcklich  gestattet,  gegen  Trei«hler, 
8.  16*  und  G.  Meyer,  S.  291. 
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dafs  das  von  Gruuhut,  S.  213  (neuerdings  auch  von  LObell,  S.  70)  ange- 
uomraene  System  der  Anrechnung  auf  eiuen  Theil  der  Gesammt  entscha- 
digung, n&mlieh  blofs  auf  den  Minderwerth  eine  Halbheit  sei,  die  zur 
Selbstvernichtung  dieser  Theorie  fuhre.  Es  seien  nur  zwei  M5glich- 
keiten  vorhanden:  entweder  sei  der  Enteignete  verpflichtet,  die  Vortlieile, 
die  ihm  durch  die  Ausfuhrung  der  Anlage  erwachsen,  herauszugeben,  — 
dann  miisse  die  Anrechnung  auf  die  Entschadigung  ttberhaupt,  d.  h.  auf 
die  Gesammt entschadigung  geschehen  —  oder  aber  jene  Anschauung  sei 
ungerechtfertigt  und  der  Enteignete  durfe  die  Vortheile  behalten  —  dann 
diirfe  aber  auch  gar  keine  Abrechnung  stattnnden.  Eine  dritte  MOglich- 
kcit  gebe  es  nicht. 

II.  Was  das  preufsische  Enteignungsgesetz  anlangt,  so  lftfst 
dasselbe  die  wiehtige  Frage  der  Anrechnung  zwar  unberiihrt  und  daher 
unentsehieden.  Aber  es  lafst  sich  aus  der  ausdrucklichen  Bestimmung 
des  §  10,  Absatz  2  des  Gesetzes, 

wonach  eine  Wertherh5hung,  welche  das  abzutretende  Grund- 
stuck  erst  in  Folge  der  neuen  Anlage  erhalt,  bei  der  Bemessung 
der  Entschadigung  nicht  in  Anschlag  kommen  soil, 

mit  Recht  folgern,  dafs  eine  WertherhShung,  welche  bei  Theilenteig- 
nungen  der  nicht  abzutretende,  dem  Eigenthiimer  verbleibende 
Restbesitz  in  Foige  der  neuen  Anlage  erhalt  bei  der  Bemessung  der  Ent- 
schadigung in  Anschlag  zu  bringen  ist.  Denn  welchen  Sinn  wurde 
die  ausdriickliche  Vorschrift  des  §  10,  Abs.  2  haben,  wenn  es  gauz  selbst- 
verstandlich  ware,  dafs  Wertherhohungen  in  Folge  der  neuen  Anlage 
nicht  in  Anschlag  zu  bringen  seieu?  Dann  wurde  §  10,  Abs.  2  ganz 
uberfliissig  sein.  Indem  der  Gesetzgeher  sich  veranlafst  sah,  dies  aus- 
driicklich  durch  positive  Gesetzesvorschrift  zu  bestimmen,  erkannte  er 
damit  stillschweigend  den  Grundsatz  an,  dafs  an  sich  WertherhOhungen 
der  von  der  neuen  Anlage  beruhrten  Grundstiicke  in  Anrechnung  zu 
bringen  seien  und  eine  Abweichung  von  diesem  Prinzipe  als  Ausnahme 
einer  besonderen  Vorschrift  bedurfe  (s.  L Obeli,  S.  69). 

Dalcke  S.  CA\,  Bahr  und  Langerhans  S.  43  und  das  Reichsgericht 
(Entsch.  v.  9.  Nov.  1887  u.  16.  Mai  1890)  wollen  freilich  daraus,  dafs  die 
Antrage.  welche  bezweckten,  dem  Aufrechnungsprinzipe  in  dem  Gesetze 
durch  eine  ausdriickliche  Bestimmung  Aufnahme  zu  gew&hren,  abge- 
lehnt  wurden,  schliefsen,  es  sei  von  den  gesetzgebenden  Faktoren  der 
Grundsatz  der  Nichtaufrechnung  anerkannt  worden.  Indefs  diese  Fol- 
gerung  ist  un/.ut reffend.  Es  licgt  kein  Grund  vor,  aus  dem  Um- 
stande,  dafs  der  Gesetzgeber  ein  bestimmtes  Prinzip  im  Gesetze  nicht 
habe  zuin  positiven  Ausdruck  bringen  wollen  oder  in  den  legislatorischen 
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Verhandlungen  entgegengesetzte  Anschauungen  zur  Sprache  gebracht 
worden  sind,  ohne  Weiteres  den  Schlufs  zu  Ziehen,  dais  das  entgegen- 
gesetzte  Prinzip  anerkannt  oder  gut  geheifsen  worden  sei.  Die  Verhand- 
lungen  ergeben  dies  nicht.  Sie  lassen  nur  erkennen,  dafs  man  sich  fiber 
die  streitige  Frage  der  Aufrechnung  nicht  zu  einigen  vermochte  und  sie 
daher  unentschieden  liefs,  indem  man  zugleich  durch  eine  Resolution  die 
besondere  gesetzliche  Regelung  derselben  ffir  den  wichtigsten  und  haufig- 
sten  Fall  (den  Strafsenbau)  in  Auregung  brachte  (siehe  Lob  ell  S.  70). 

In  der  Begrundung  des  Entwurfs  von  1864  (Just.-Min.-Bl.  1864, 
S.  361)  wird  zwar  ausgefuhrt,  dafs  ein  derartiger  Abzug  ungerecht,  der 
Verfassung  widerstrebend,  moglieher  Weise  zu  unentgeltlicher  Abtretung 
des  Eigenthums  ffihreu  k5nne:  dafs  er  von  zuf&lligen  verSnderlichen 
Konjunkturen  abhange  und  dafs  die  angeblichen  Vortheile  auch  wieder 
verloren  gehen  kftnnten.  Jedoch  wurde  im  Gegensatze  zu  dieser 
Auffassung  von  der  Kommission  des  Herrenhauses  (1868)  zu  Gunsten 
der  Stadte  bei  der  Anlage  neuer  Strafsen  die  Anerkennung  des  Auf- 
rechnungsprinzips  durch  die  Aufnahme  einer  besonderen  Bestimmung 
folgenden  Inhalts  in  das  Gesetz  bcantragt: 

„Findet  eine  theilweise  Eigenthumsentziehung  zum  Zweck 
der  Anlage  einer  neuen  Strafse  in  Stadten  statt,  so  mufs  bei  der 
Beniessung   der   Entseh&digung  der  Mehrwerth   in  Gegen- 
rechnung  gestellt  werden,  welcheu  das  Restgrundstuck  da- 
durch  erhalt,  dafs  es  in  Folge  der  neuen  Strafsenaulage  als  Bau- 
stelle  in  der  neuen  Strafscnfront  nutzbar  wird.    1st  der  Eigen- 
thumer  mit  dieser  Gegenrechnuug  nicht  zufrieden,  so  kann  der- 
selbe  verlangen,  dafs  der  Dnternehmer  sein  ganzes  Grundstiick 
gegen  Entsch&digung  ubernehme.- 
Diese  Bestimmung  wurde  im  Herrenhause  in  den  Verhaudlnngen  der 
Jahre  1868  und  1869  angenommen.     Ihre  Aufnahme  in  das  Gesetz 
mufste  aber  unterbleiben,  nachdem  sowohl  die  Regieruug  als  auch  das 
Abgeordnetenhaus  sich  im  Wesentlichen  aus  den  vou  den  Geguern  der 
Aufrechnungstheorie  angefuhrten  —  im  Vorstehenden   widerlegten  — 
Grunden  dagegen  erkl&rt  hatten.  Von  Seiteu  der  Regierung  wurde  hierbei 
ubrigens  wiederholt  auf  das  in  Aussicht  gestellte  Gesetz,  welches  die  Frage 
prinzipiell  regeln  werde,  Bezug  genoramen  und  im  Anschlufs  an  einige 
den  Gegenstaud  betreffende  Petitionen  die  nachstehende  Resolution  vora 
Herrenhause  und  Abgeordnetenhause  angenommen: 

„Die  konigl.  Staatsregierung  ura  baldige  Vorlage  eines  Gesetz- 
entwurfes  zu  ersuchen,  durch  welchen  die  Pflichten  der  Geraeinden 
und  Adjazenten  in  Bezug  auf  die  Anlegung  neuer  oder  Regulirung 
vorhandener  Ortsstrafsen  in  entsprechender  Weise  geregclt  werden." 


Be  it  rage  zur  Lehre  von  der  Enteignung. 


Aus  diesen  Verhandluugen,  insbesondere  aus  der  schlielslichen  Ab- 
lehnung  des  niehrerwahnten  Antrages,  ergiebt  sich  jedoch  keineswegs,  wie 
Bahr  und  L  angerhans  S.  48,  Dalcke  S.  66  und  das  Reichsgericht 
annehmen,  dafs  der  Gesetzgeber  das  Prinzip  der  Aufrechnung  verworfen, 
und  den  Grundsatz,  dafs  dem  Expropriaten  die  WertherhOhung  seines 
Restgrundstficks  nicht  in  Anrechnung  gebracht  werden  durfe,  anerkannt 
habe.  Das  Ergebnifs  der  Verbandlungen  geht  vielmehr  nur  dahin,  dafs 
die  Frage  der  Anfrechnung  nnter  den  gesetzgebenden  Faktoren  streitig 
und  unentscbieden  geblieben  ist,  der  Gesetzgeber  eine  Entscheidung 
durch  eine  positive  Gesetzesbestimmung  nicht  getroffen  hat.  Jedenfalls 
spricht  die  Annahme  der  obigen  Bestimmung  durch  das  Herrenhaus  und 
schliefslieh  die  der  vorbezeichneten  Resolution  in  beiden  Hausern  des  Land- 
tages  —  welcher  spaterhin  im  §  13  des  Gesetzes  vom  2.  Juli  1876  Rech- 
nung  getragen  worden  ist  —  dafur,  dafs  der  Gesetzgeber  sich  der 
Gerechtigkeit  des  Aufrechnungsprinzipes  fuglich  nicht  ver- 
schliefsen  konnte  (vergl.  Ldbell  S.  69,  70);  —  wie  dieses  auch  in 
zahlreiche  Enteignungsgesetze  Aufnahme  gefunden  hat  (s.  S.  445  Anm.)« 


Deutschlands  Getreideernte  in  1889  und  die  Eisenbahnen. 


Von 

1 .  T  h  a  in  e  r. 


Aehnlich  wie  in  den  Vorjahren1)  wird  im  Nachstehenden  eine  Zu- 
sammenstellung  der  Getreideernte  Deutschlands  im  Jahre  1889  und  der 
w&hrend  des  Zeitraunies  vom  1.  Juli  1889  bis  30.  Juni  1890  auf  den  Eisen- 
bahnen beffirderten  Getreidemassen  geliefert.  Die  im  Kalenderjahre  1889 
mittelst  der  See-  und  Biiinenschiffahrt  aus  den  ein/elnen  Provinzen  aus- 
gefuhrten  oder  ihneu  zugefiihrten  Getreide-  und  Mehl-  u.  s.  w.  -mengen 
werden  nach  den  Mittheilungen  des  Kaiserliehen  Statistisehen  Amtes  in 
Band  48  und  60  der  „Neuen  Folge"  nachric-htlich  aufgefiihrt  und  die  danach 
zur  Verwendung  der  Provinzen  u.  s.  w.  bleibenden  Mengen  bereehnet. 

Ein  Vergleich  der  GesammterDteertriige  mit  den  Ziffern  des  Gesammt- 
eisenbahnverkehrs  in  den  Erntejahren  1886/87,  1887  88,  1888  89  und  1889/90 
liefert  die  nachsteheiide  Uebersicht: 


Weizen  Roggen 
t  t 


Zusammen 
t 


3107  863 

1  886  34(U 
3  287  888 
2033  555 

2  866859 
2235700 
2672331 
2036320 


6092  848 
1248  436 
6  375  733 
1360471 
5  522740 
1  476  786 
5  363  426 
1267  218 


2337  206 
1073  0024 
2205503 
1279  858 
2260  589 
1  302919 
1  938  419 
1387033 

t 


4  856  894 


4  301407 
890460 

4  647  583 
817  728 

4  197  124 
752  063 


16  393*11 
6740999* 
16170526 

7  690  054 
15  297  771 

8  199  875 
14  171  300 

7866  991 


Im  Jahre  1886  87  Ernte  . 
Gesammteisenbahnverkehr 
Im  Jahre  1887/88  Ernte  . 
Gesammteisenbahnverkehr 
Im  Jahre  1888/89  Ernte  . 
Gesammteisenbahnverkehr 
Im  Jahre  1889/90  Ernte  .   .  . 
Gesammteisenbahnverkehr  .  . 
Der  Gesammteisenbahnverkehr 
betrng  also  in  pCt.  der 
Ernte  in  1886/87  . 

„      „  1887/88  . 
„  1888/89  . 
r  188LV90  . 
durchschnittlich .  . 

i  < 

»)  Vergl.  Archiv  1885  S.  166  ff;  1886  S.  311  ff;  1887  S.  363  ft  :  1888  S.  207  ff;  1*89  S  379  ff;  1890 
S  389  ff. 


_ 

1867  853 

2 125  720 
2  366  742 

2  414  367 

Her  (>,.- 
sammt- 
urnto; 


61 

20 

46 

14 

<11) 

41 

62 

21 

68 

21 

:i3) 

48 

78 

27 

68 

18 

(15i 

54 

70 

23 

72 

18 

■.17) 

55 

69 

23 

68 

18 

(14; 

49 
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No. 


Bezeichnanfr 


d  er 

Verkehrsbezirke 


Weizen  und 


Ernte 
in  1889 


Gttterbewegungsstatistik  vora  II.  Halbjahr  1889 


Verkehr 
innerhalb 

der 
einzelnon 
Verkehrs- 

betirke 


Versand 


Empfang 


t; 


Mehr- 
VerBand  Empfang 
Uberhaupt 


8 


1  Provinzen  Ost-  n.  Westpreufsen 

2  Ost-  und  westpreufsische  Hafen 
8    Prorinz  Poinmern  

4  PommerBche  Hafen  

5  Grofsh.  Mecklenburg  u.  -.  w. 

6  Hafen  Rostock,  LUbeck,  Kiel  . 

7  j  Provinz     Schleswig  -  Holstein 

u.  s.  w  

8  Elbhafen  

9  Weserhiifen  

10  Emshafen  

11  Hannover,  Braunschweig,  Olden- 

burg und  Lippe-Schaumburg . 

12  Provinz  Posen  

18   Reg.-Bez.  Oppeln  

U    Stadt  Breslau  

15  Reg.-Bez.  Breslau  und  Liegnitz 

16  Berlin  

17  Provinz  Brandenburg   .   .    .  . 

18  Reg.-Bez.  Magdeburg  und  An- 

halt  

19  Reg.-Bez  Merseburg  und  Thii- 

nngen  

20  Konigreich  Sachsen  .   .       .  . 

21  Provinz  Hessen-  Nassau,  Ober- 

hessen  u.  s.  w  

22  Ruhrrevier  (Westfalen)    .   .  . 

24  Provinz  Westfalen,  Waldeck 

23  Ruhrrevier  v  Rheinprovinz)    .  . 

25  Rheinprovinz  rechts  des  Rheins 

u.  s.  w  

26  Rheinprovinz  links  des  Rheins 

und  Birkenfeld  

27  Saarrevier  u.  8.  w  

28  I  Duisburg,  Hochfeld,  Ruhrort 

29  Lothringen  

30  1  Elsafs  

81  ,  Bayerische  Pfalz  

82  Grofsh.  Hessen  

38    Grofsh.  Baden  ....... 

84  Mannheim  und  Ludwigshafen  . 

85  KCnigreich   Wttrttemberg  und 
Houenzollern  

36   EOnigreich  Bayern  

Ueberhaupt 


141 187 
80  783 


KHM49 


90  790 


168444 

89  546 
56  824 

1  146  966' 


1 

64  357 
116  122 

159  146 

68592 

112846 


107  8 


84J 


181  099 


94  219 
91649 
39065 
32198 

,  l"~ '  "'■! 

150918 
462  163 


40  257 
1  1  2f>6 
19  185 
81 
29  773 
1851 

17  508 
294 
311 
62 

72947 
87258 
15  362 
81 
42875 
180 
29718 

52  234 

53  464 

^5  429 

44891 
4  712 

32030 
2902 

2128 

45437 
839 
298 
12200 
10049 
5176 
4508 
16241 
2063 

28619 
i:>st;7:. 


43  724 
3  382 

15  930 
1847 
29561 
12498 

17827 

5  616 
3  245 
2093 

34808 
48437 
s  -i  is 

1496 

44  011 
m  >•_>:* 

20027 

61529 

40862 

2  92i  i 

21  561 
6887 

22376 
1948 

2246 

23103 
541 
62097 
16269 
2030 

3  684 

6  764 
5  746 

278035 

7117 
96  524 


4  894 
138  014 

7  367 
10371 

4  373 
16732 

12764 
17  789 
369 
810 

22146 
5861 
I  2ss 
36  335 
20  512 
18884 
85464 

8844 

32984 
104  680 

16880 
22787 
38  507 
29  551 

11 132 

22224 
9  720 

3  560 
9  154 

52266 
29666 
9  633 
116  749 

4  447 

127716 
36  311 


39 
20964 


16*21 

42576 
1  52i  i 


53186 
7868 


4  671 


3  748 


6115 


162  684 


60  213 


2  672  Ml 


ss;j  QU 


951  005 


l  038888 


383  294 


95  Boa 


7110 


11341 

10866 
15-137 


101  760 


27  552 


50  235 
25  982 

1 868 


120698 


470621 
388  294 

87  227 


ioogle 
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4Gb 


Spelz   (Tonne  n) 


I.  Halbjahr  1890 


Mehr- 
\  Vereand  Empfang 
•  mit  Ansnahme  der 
See-  and  Rhein- 

hftfen 


10 


SeeschifiFahrts- 
verkehr  in  1889 
Mehr- 


Versnud 
11 


12 


Binnenschiffahrts- 
verkehr  in  lfi89 
Mehr- 

Ueberhaupt 
Mehr- 

Demnach 
zur 

Versand  Empfang 

Versand 

(7+11+18) 

Empfang 

8-12+Ui 

Verwendung 

1  Q 

1  A 

15 

16 

17 

• 

SO  JO  J 

158961 

• 

-  17  764 

10  Mb 

• 

22121 

• 

58662 

1849 

• 

6011 

• 

104036 

• 

4977 

• 

49660 

140450 

i 

* 

9  349 

5  703 

• 

162  741 

1764 

1860 

• 
• 

44  840 

6380 

• 
• 

45206 
ftfl  4.1.1 

• 

1960 

• 

13  301 

160267 

1022 

24  826 

9  833 
40202 

9  834 
104  619 

9  642 

• 

62827 

* 

58  295 

* 
• 

11  808 

7  868 

• 

113068 

151  578 

• 
• 

D  47/ J 

• 

• 

■ 

2  301 

27  532 

115147 
134  916 

• 

114004 

• 

110  256 

l 

291  355 

• 
• 

5823 

6116 

• 

I 

i 

50235 
25  982 
9  692 

R8  104 
1  11  K-S4 
05  017 
41  890 

197  486 

• 

34  902 
120  598 

148  585 

. 

58090 

7  123 

271  516 
455  040 

31343 

458068 
31343 

826439 

607  622 
326  439 

2953  514 

426  710 

281  183 

88830 
8563 
25188 


I)  251 

6  " 


288012 
J    6  876 


5003 


12662 
42  576  I 
4520 

I 


58186 

7  868 

4  671 


6115 


60213 


11841 

10855 
15  437 


101  760 


27  532 


44789 


50  235 
25  982 
3  869 
110004 


120  598 


17  792 
87  678 

1769 


! 


269464  623402 
269454 

253  948 


289888 
67134 

232  764 


57184 
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No. 


Hezeichnang 


d  t  1 

Verkehrsliezirkc 


Soggen 


Ernte 
in  1889 


Guterbewegungsstatistik  vom  II.  Halbjahr 


Vorkehr 
innerhalb 
iler 

Verkebrn- 
boiirke 

4 


Versand 


Empfang 


Mehr- 
Versand  j  Empfang 
ilberhaupt 


] 

2 
3 
4 
r- 

6 
7 

H 
9 
10 
11 

12 
18 
14 
15 
16 
17 
18 

19 

30 
21 


24 
28 


26 

27 
28 
29 
SO 
81 
82 
88 
84 
85 


Provinzen  Ost-  u.  Westpreufsen 
Ost-  und  westpreufsische  Hfifen 

Provinz  Pommern  

Pommersche  Hafen  

Grofsh.  Mecklenburg  u  8.  w. 
Hafen  Rostock,  Ltlbeck.  Kiel 
Prt.vinz     Schleswig  -  Holatein 

n.  s.  w  

Elbhafen   

Weserhiifen  

Emshafen  

Hannover,  Braunschweig,  Olden- 
burg un<l  Iiippe-Scbaumburg . 

Provinz  Posen   

Reg.-Bez.  Oppeln  

Stadt  Breslau  

Reg.-Bcz.  Breslau  und  Liegnitz 

Berlin  

Provinz  Brandenburg  .  .  .  . 
Reg.  -  Bez.  Magdeburg  und  An- 

halt  

R^g.-Bez.  Merseburg  und  Thii- 

nngen   

Konigreich  Sacbsen  

Provinz  Heesen  -  Nassau,  Ober- 

hessen  u.  s.  w  

Ruhrrevier  (Weatfalen)    .   .  . 
Provinz  Westfalen,  Waldeck 
Ruhrrevier  (Rheinprovinz)    .  . 
Rheinprovinz  rechts  des  Rheins 

u.  s.  w  

Rheinprovinz  links  des  Rheins 

und  Birkenfeld  

Saarrevier  u.  s.  w  

Duisburg,  Hochfeld,  Ruhrort  . 
Lothringen  

Bayerische  Pfalz  

Grofsh.  Hessen  

Grofsh.  Baden  

Mannheim  und  Ludwigahafen  . 
Konigreich   Wttrttemberg  and 

Honenzollern 
Konigr.  Bayern 


491  622 
335  924 1 
277  753 

188818 


643 


53sj 


377  610 
156  260 

330  040 J 

175 
413  524 

171  235 

291  660 
255  360 


159107 
285  366 


14  756 
22556 
64  060 
60177 

45  145i 


43  081 
1  116 
19115 
44 
14  202 

1  188 

5226 
180 

4  633 
372 

34  545 
37  874 
13  788 

25  625 
119 
30628 

24418 

24  014 
166  921 

20130 
1824 
8466 
3054 

6198 

84383 
2616 
833 
2936 
2071 
8303 

10  632 

2  973 
194 


30  562 

6  490 
22319 

4  970 
22  490 
17  657 

7166 
13161 
29  764 

1684 

4129 
86  757 

3  566 
4566 

13086 
11578 
24720 

57494 

8514 
8680 

12359 
2911 

7  561 

8  839 

10298 

16229 
1662 

90  874 
4148 
1 222 
1668 

4  S7l  > 
868 

30235 


13134 
52971 

8  067 
14447 

3140 
5818 

14234 
7  601 
564 

322 

67  883 

4  428 
46  871 
37236 
■13  3X> 

9014 
29479 

6028 

58  555 
57  657 

10283 
39  638 
21468 
38  882 

10 172 

22276 

5  356 
2489 
4264 
2  997 

9  756 
6749 

17844 
444 


4  776 
31089 


82829 

2604 
51466 


2076 


44  467 


12  315 


*>053 


1508 

33202 

48806 
62979 

4  759 


50  041 
48677 


50  634 


11$ 
1775 
8198 
1  879 


2407 
8  201 
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(T  o  n  n  e  n) 


mid  I.  Halbjabr  1890 

Seeschiffabrta- 

Binnenschiffahrts- 

Ueberhanpt 
Mehr- 

I  'emnaci) 
zur 

Mehr- 
Veraand  .Einpfanp 

verkehr  in  1889 
Mehr- 

verkehr  in  1889 
Mehr- 

'  mit  Ausnahme  der 
See-  and  Rhein- 
hafen 

Versand  Empfang 

Versand  Empfang 

Versand 

(7+11  +13) 

Empfang 

8+12+14) 

Verwendnng 

9 

n 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

If  17428 

- 

J  60006 

• 

11352 

19  tin  i 

472021 

U  14262 

\  - 

♦ 

i 

,  71605 

60824 

• 

• 

5906 

344  830 

if  19  360 

)  . 

15814 

1  116 

i 

14160 

• 

263  598 

i  1  1  • 

7068 

1  * 

892027 

320635 

i 

* 

• 

73000 

261  818 

• 

11100 

• 

24  666 

• 

68867 

AIM  AI\K 
biz  4<K) 

(  . 
82329 

• 

63  764 
43  306 

4908 

87  237 

Of  AO* 

43  305 

290  373 
198  566 

• 

62979 

• 

160 

62829 

392  869 

2564 

i1  ' 

4  759 

• 

• 
• 

149670 
80117 

147006 
84  876 

147  181 
498400 

1  61466 

* 

• 

124  128 

72662 

243  H97 

60041 
48877 

• 

• 

• 

28990 

60041 
77  867 

341  721 
383  227 

2076 

• 

18861 

lfi  7RR 

175892 

• 

50634 

M  ■ 

m  i 

60634 

336000 

f; 

r 

• 

238  301 

- 

193  834 

473  982 

* 
■ 

<  - 

116 
1775 
8192 
1879 
17  476 

i 
i 

:  i 

}  :  ; 

• 
• 
• 
• 

* 

• 
• 

• 

• 

22983 
34  542 

i 

• 
• 

i 

116 
1775 
8192 
24  862 

22227 

14  872 
24  331 
72  272 
86  039 

67  372 

• 

ss 

t 

— ^— 

• 
• 

: 

8806 

2407 
12007 

38  435 
575  581 

189  466 

410431 

60  Of* 

490  446 

386417 

743  330 

120998  1019198 

6261626 

189466 

60006 

J 

386  417 

120998 

220966 

1 

480440 

■ 

1 

356918 

898200 

1 
i 
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No. 


Bezeichnung 
d  e  r 

Verkehrsbezirke 

2 


Ernte 
in  1889 


I 


Oergte 


GUterbewegungsstatistik  vom  II.  Halbjahr  1889 


Vwkehr 
innerhalb 

der 
einzelnen 
Verkehra- 

bectrke 


Versand 


Empfang 


Mehr- 
Versand  Empfang 
iiberbanpt 


8 


1  Provinzen  ORt-  n.  Westpreufsen 

2  Ost-  and  westpreufsische  H&fen 

8    Provinz  Ponimern  

4   Pommersche  Hafen  

6    Grofsh.  Mecklenburg  u.  b.  w. 

6  Hafga  Rostock.  Lubt-ck,  Kiel  . 

7  Provinz     Schleswig  -  Holstein 

u.  8.  w  

8  Elbh&fen  

0  Weserhafen  

10  Emshafen  

11  Hannover,  Braunschweig,  Olden- 

burg und  Lippe-Schaumburg . 

12  Provinz  Posen  

13  Reg.-Bez.  Oppeln  

14  Stadt  Breslau  

15  Reg.-Bez.  Breslau  und  Liegnitz 

16  Berlin  

17  Provinz  Brandenburg   .  . 

18  Reg.-Bez.  Magdeburg  und  An- 

balt  

19  Reg.-Bez.  Merseburg  und  Thtl- 

nngen  

20  KSnigreich  Sachsen  
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30  076 
16680 

• 
• 

• 
• 

• 

450 

* 

28040 

• 

• 

• 

• 
• 

40886 
18  871 

29626 
15  630 

*■  • 

76  979 

• 

• 

i 

1644 

• 

56  876 

• 
• 
• 

1    18  646 

4648 

26  897 
14080 
28726 
. 

■ 
• 

}  • 

i 

1 

: 

i 

• 

• 

* 

• 

■ 

4150 
80156 

■ 
• 

* 

14647 

4  648 

26  897 
14  080 
82  875 

• 

1660 

• 

44*761 

• 

. 

• 

6700 

1660 

• 

50  451 

128  202 

350092 
123202 

173  822 
4720 

4720 

100940 

180562 
100940 

837  192 

444  002 
837 192 

■ 

226890 

169102 

79622 

106810 
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Der  Eisenbahnverkehr  der  deutschen  See-  und  der  Rheinhafen 
ist  wegen  seiner  nahen  Beziehungen  zu  dem  Schiffahrtsverkehr,  da  sich 
die  betreffenden  statistischen  Aufzeichnungen  hinsichtlich  des  Zeitraomes 
nicht  decken,  bei  den  nachstehenden  Ermittelungen  aufser  Betracht  ge- 
lassen  und  nur  insoweit  in  Berficksichtigung  gezogen,  als  derselbe  in 
dem  Empfang  oder  Versand  der  iibrigen  deutschen  Verkehrsbezirke 
wiederkehrt. 

Werden  deshalb  von  dem  in  den  vorstehenden  Zusammenstellungen 
nachgewiesenen  Versand  und  Empfang  der  sammtlichen  deutschen  Verkehrs- 
bezirke der  Versand  und  Empfaug  der  deutschen  See-  und  Rheinhafen 
(Verkehrsbezirke  2,  4,  6,  8,  9,  10,  28  und  34)  abgesetzt,  so  bleibt: 

Verkelir  inuerhalb 

dor  ein«olnen  Versand  Empfang  Mehrempfang 
Verkehrabeairke 

T  o  n  n  e  n 

bei  Weizen  und  Spelz    ..   864628  592192  846140  253948 

gegen  1888  89   765814  647436  830559  183123 

„     1887/88  745365  588991  766801  177810 

„     1886/87   749  671  619  020  772  006  152986 

„  Roggen   569  269  378  790  599  756  220966 

gegen  1888/89  545057  430370  762827  332457 

„    1887  88  482006  564981  621300  56  319 

„     1886  87  445  561  534583  633  337  98754 

„  Gerste   538  569  365  659  747  594  381935 

gegen  1888/89  437812  392  573  698894  306321 

„     1887/88  401107  402  757  713  997  311240 

„     1886/87  444  946  368896  536318  167  422 

„   Hafer   319  342  257  996  337  243  79  247 

gegen  1888/89  299 166  316  584  406  095  89  51 1 

„     1887/88  285559  332  837  426305  93468 

„     1886/87  256  692  280660  310362  29  702 

„   Mehl,  Huhlenfabrikaten, 

Kleie                        1021  395  962  877  1189  767  226890 

gegen  1883/89   959816  939864  1181833  241969 

„     1887/88   869  418  913  817  1  046903  133086 

„     1886/87   814  805  806  392  901  743  95351 

Dieser  Mehrempfang  cntspricht  den  Mengen,  welche  vom  Ausland 
fiber  die  Land jjrcnzen  eingefubrt  wurden. 
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lm  Jahre  1889  warden  in  ganz  Deutschland  geerntet: 


Der  Verkohr 
innerhalb  der  einxelnen 
Verkehrsbezirke 


Der 
Vers  and 


Der 
Mehrempfang 


Tonnen 

betragt  in  pCt.  der  Ernte: 

Weizen  und  Spelz 

2672331 

32 

22 

10 

gegen  1888 

2  866869 

27 

23 

6 

.  1887 

3  287  883 

23 

18 

— 

o 

»  1886 

3107  863 

on 

o 

Roggen  .... 

5  363426 

11 

7 

J 

4 

gegen  1888 

5522  740 

1U 

8 

b 

*  1887 

6  375  733 

o 

8 

9 

1 

n  1886 

6092848 

rr 

7 

8 

2 

Gerste  .... 

1938419 

28 

19 

20 

gegen  1888 

2260589 

20 

17 

14 

it  1887 

2205  503 

19 

19 

14 

„  1886 

2337  206 

19 

16 

7 

4 197 124 

8 

6 

2 

gegen  1888 

4  647  683 

6 

7 

2 

»  1887 

4301407 

7 

8 

2 

„  1886 

4855894 

6 

6 

1 

An  Weizen  und  Spelz  haben  geerntet: 


1888 

1887 

1886 

• 

Ton 

n  e  n 

Vbz.  36  (Bayern  r.  d.  Rh.)   .  . 

462163 

457086 

536  357 

602  793 

n 

23,25,26,27  (Rheinprovinz) 

181099 

169  769 

195  376 

185  993 

r 

11  (Prov.  Hannover,  Olden- 

burg, Braunschweig  u.s.  w.)  168  444 

186  568 

214213 

204052 

19  (Rbz.    Merseburg  und 

Thiiringen)  

159446 

193  180 

195  681 

194  228 

35  (Wurttemberg  n.  Hohen- 

160918 

186832 

251  301 

251  436 

14  u.  15  (Rbz.  Breslau  und 

Liegnitz)  

146  966 

170743 

156  934 

151 397 

1  (Prov.  Ost-  und  West- 

preufsen)  

141 187 

186701 

232  692 

206  531 

18  (Rbz.  Magdeburg  und 

Anhalt)  

116  122 

138792 

139  413 

138589 

21  (Prov.  Hessen  -  Nassau 

und  Oberhessen)  .    .  . 

112  846 

116  230 

120553 

114  207 

5  (Mecklenburg)    .   .  . 

109  049 

93  228 

132  110 

128903 
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1889 

1BB8 
Ton 

1887 
n  c  n 

1886 

Vbz.  33  (Grofsherzogth.  Baden) 

108683 

124 167 

149394 

143210 

„   22  und  24  (Prov.  Westfalen, 

Waldcck  und  Lippe) 

107  384 

101563 

119  708 

112  026 

„    29  (Lothringen)  .... 

94  219 

90  715 

116  323 

109  621 

„  30(EIsafs)  

91649 

108  624 

126 184 

111  937 

„     7  (Prov.  Schleswig-Holst.) 

90790 

64  706 

106218 

93061 

12  (Prov.  Posen)  .... 

89  546 

102  701 

103009 

96009 

„     3  (Prov.  Pommern)    .  . 

80783 

77  378 

89906 

82  141 

„   20  (K6nigreich  Sachsen)  . 

68692 

97  796 

88654 

84572 

„    16  und  17  (Berlin  und  Prov. 

Brandenburg)  .... 

64368 

70025 

73524 

68276 

„    16  (Kbz.  Oppeln)  .... 

RC  Oil  A 

DO  UiO 

59  970 

DO  KJD 

Otf  i  *>  > 

nhn»»  ( )hpr)if sspti^ 

32  198 

32948 

34  8^0 

3403ft 

Mehr  versandt  als  em- 

pfangen  haben: 

1889  90 

1888  *9 

1887  88 

18*6/87 

Vbz.  36  (Bayern  r.  d.  Rh.)  .  . 

60213 

66068 

9456 

—22385 

„    18(Rbz.  Magdeburg  und 

Herzogth.  Anhalt)   .  . 

63186 

42648 

67  291 

70693 

„    12  (Prov.  Posen)  .... 

42  576 

34  498 

29870 

39  281 

„     1  (Prov.  Ost-  und  West- 

» 

preufsen)  

38830 

80315 

118860 

93  396 

„     B  (Mecklenburg) .... 

26188 

11021 

23  710 

28361 

„    11  (Prov.  Hannover,  Olden- 

burg, Braunschweigu.s.w.) 

12  662 

30125 

21 176 

18396 

„     3  (Prov.  Pommern)    .  . 

8663 

3  673 

5947 

7946 

„    19(Rbz.   Merseburg  und 

■ 

Thiiringen)  

7868 

30493 

8463 

35604 

„   29  (Lothringen)  .... 

6115 

5400 

8647 

12  601 

„     7  (Prov.  Schleswig-Holstein, 

CL  /ICQ 

7  117 

„    zl  ^rrov.  riessen  -  JNassau 

ii n H  Ol it >r)i p^mpii^ 

4  671 

  573 

 4  7oa 

13  (Rhz  Onoeln^ 

4520 

12  532 

  2  972 

  p^f; 

Mehr  empfangen  als  ver- 

sandt haben: 

♦ 

Vbz.  36  (Wurttembergu.Hohen- 

120698 

92 138 

76  206 

64953 
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1889  90 

1888  89 
Ton 

1887  88 

n  e  n 

1886/87 

Vbz.  33  (Baden)  

111004 

95815 

66899 

86  274 

20  (KOnigreich  Sachsen)  . 

101760 

109  811 

115  800 

104363 

r> 

30(Elsafs)  

50235 

45077 

38832 

37  711 

r> 

23,26,26,27  (Rheinprovinz) 

44789 

48357 

39  764 

36  221 

22  und  24  (Westfalen,  Wal- 

deck  u.  s.  w.) .... 

27532 

42091 

39  007 

36  872 

ft 

16  und  17  (Brandenburg)  . 

26  292 

26694 

25  590 

30287 

n 

31  (Pfalz)  

25982 

20690 

•  ♦ 

26  188 

25139 

n 

14  und  15  (Rbz.Breslau  und 

Liegnitz)  

11  341 

8756 

24146 

10042 

-< 

32  (Grofsherzogth.  Hessen 

ohne  Oberhessen)    .  . 

3869 

2  747 

4  772 

779 

Wird  der  Bedarf  der  einzelnen  Verkehrsbezirke  nach  vorstehenden 
Unterschieden  bemessen,  so  hat  die  Ernte  in  Prozenten  des  Bedarfs 


betragen  im: 

loot) 

P 

r  o  z 

ente 

Vbz.  12  (Prov.  Posen)  

191 

151 

141 

169 

n 

18  (Ebz.  Magdeburg  und  Herzogth.  Anhalt) 

186 

144 

170 

204 

■» 

1  (Prov.  Ost-  und  Westpreufsen)    .   .  . 

138 

175 

204 

183 

r> 

6  (Mecklenburg)  

130 

113 

122 

128 

9 

36  (Bayern  r.  d.  Rh.)  

115 

117 

102 

96 

i 

112 

105 

107 

111 

n 

13  (Rbz.  Oppeln)   

109 

123 

95 

99 

r< 

11  (Prov.  Hannover,   Oldenburg,  Braun- 

108 

119 

111 

110 

29  (Lothringen)  

107 

106 

108 

113 

7  (Prov.  Schle8wig-Holstein)  

106 

90 

100 

99 

19  (Rbz.  Merseburg  und  Thfiringen)     .  . 

106 

119 

105 

124 

* 

21  (Prov.  Hessen -Nassau  mit  Oberhessen) 

104  . 

100 

98 

96 

V 

14  und  15  (Rbz.  Breslau  und  Liegnitz) 

93 

95 

87 

94 

* 

32  (Grofsherzogth.  Hessen  ohne  Oberhessen) 

89 

92 

88 

98 

n 

23,  26,  26,  27  (Rheinprovinz)  

80 

77 

83 

89 

r> 

22  u.  24  (Prov.  Westfalen,  Waldeck  u.  s.  w.) 

80 

71 

76 

76 

v> 

71 

72 

74 

69 

n 

30  (Elsafs)  

64 

71 

76 

75 

7t 

31  (Pfalz)  

60 

66 

62 

62 

r> 

35  (Wurttemberg  und  Hohenzollern) .    .  . 

66 

67 

77 

79 

49 

57 

69 

63 

» 

40 

47 

43 

46 
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An  Roggen  haben  geerntet: 


1889 

1888 

1S87 

1886 

T  o  n  n  e  n 

Vbz.  36  (Bayern  r.  d.  Rh.)  .  . 

663  674 

641236 

638128 

606850 

11  (Prov.  Hannover,  Olden- 

burg,Braunschweigu.s.w.)  643  638 

604914 

642  386 

612461 

1  (Prov.  Ost-  und  West- 

preufsen)  

491  622 

609918 

676 172 

649410 

16  und  17  (Brandenburg)  . 

413699 

476  139 

630724 

614671 

12  (Prov.  Posen)  .... 

377610 

441914 

426863 

414101 

3  (Prov.  Pommern)    .  . 

336924 

330  422 

376963 

378843 

14  und  16  (Rbz.Breslau  und 

330040 

376182 

388781 

370346 

19(Rbz.   Meiseburg  und 

291  680 

289  334 

349428 

340658 

» 

22  und  24  (Westfalen,  Wal- 

deck  u.  8.  w.)    .   .  . 

285  366 

266  342 

339194 

297063 

r> 

23, 26, 26, 27  (Rheinprovinz) 

280098 

250341 

316572 

278626 

n 

6  (Mecklenburg) .... 

277  763 

247  462 

363090 

353284 

20  (KOnigreich  Sachsen)  . 

255  360 

289126 

300934 

283789 

7(Prov.Schlesw.-Holstein) 

188818 

167470 

222  368 

208967 

18  (Rbz.  Magdeburg  und 

171236 

175262 

208796 

221  741 

n 

21  (Prov.  Hessen  -  Nassau 

mit  Oberhessen)  .   .  . 

169  107 

150872 

169113 

151543 

r> 

13  (Rbz.  Oppeln) .... 

156  260 

175002 

170897 

156912 

r> 

31(Pfalz)  

64080 

60820 

62179 

69581 

32  (Grofsherzogth.  Baden) 

60177 

68187 

66844 

66123 

33  (Baden)  

45146 

46  667 

51954 

49  879 

36  (Wurttemberg  u.  Hohen- 

zollurn)  

36  028 

30268 

42  760 

42  446 

30(Elsafs)  ....... 

22  556 

22  842 

26  346 

24302 

y 

29  (Lothringen)  .... 
Mehr  versandt  als  em- 

14  756 

13  021 

15253 

14364 

pfangen  haben: 

1889/90 

1888/89 

1887/88 

1S86/87 

Vbz.  12(Prov.  Posen)  .... 

82  329 

110812 

106561 

108 106 

n 

18  (Rbz.  Magdeburg  und 

Herzogth.  Anhalt)   .  . 

51466 

49007 

33374 

47  647 

7) 

6  (Mecklenburg) .... 

19  350 

—  2  126 

37  874 

34  722 

n 

l(Prov.  Ost-  und  West- 

17  428 

37  233 

130269 

93080 
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1889/90 

1888/89 

T  o 

1887  88 
n  n  e  n 

1886/87 

Vbz. 

3  (Prov.  Pommern)    .  . 

14  252 

4351 

26620 

38882 

» 

21  (Prov.  Hessen  -  Nassau 

mit  Oberhessen)  ... 

2076 

1705 

—  1056 

—  7395 

Mehr  empfangen  als  ver- 

sandt  haben: 

• 

Vbz.  1 1  (Prov.  Hannover,  Olden- 

burg,  Braunschweig)  . 

63  754 

105525 

59764 

56863 

*» 

14  und  15(Rbz.Breslau  und 

Liegnitz)  

62  979 

45  573 

50363 

66  076 

rt 

22  und  24  (Prov.  Westfalen, 

Waldeck  u.  8.  w.)  .  . 

50634 

67  628 

31891 

44101 

» 

19  (Rbz.   Merseburg  und 

50041 

67  737 

30  294 

29057 

20  (Konigreich  Sachsen)  . 

48877 

851% 

95601 

98  487 

r> 

23,25, 26,27  (Rheinprovinz) 

43  968 

60711 

48858 

43  248 

r> 

13  (Rbz.  Oppeln)  .... 

43805 

32  720 

41544 

51404 

V 

33  (Baden)  

17  476 

18829 

12863 

12  041 

n 

31  (Pfalz)  

8192 

15517 

11552 

10450 

7> 

7  (Prov.Sclile8W.-Hol8tein) 

7  068 

20356 

1341 

6038 

n 

36(Bayern  r.  d.  Rh.)  .  . 

3  201 

20173 

7  945 

6292 

r< 

36  (Wiirttemberg  u.Hohen- 

zollern)  

2407 

3  764 

3  752 

2650 

r 

16  und  17  (Brandenburg)  . 

2195 

+  13  868 

+  12  165 

+  8619 

32  (Grofsherzogth.  Hessen 

ohne  Oberhessen)    .  . 

1879 

+  4270 

4-  2230 

+  7468 

30(Elsafs)  

1775 

6059 

4591 

3238 

29  (Lothringen)  .... 

116 

.  1789 

2984 

+  64 

Wird  der  Bedarf  der  einzelnen  Verkehrsbezirke  nach  vorsteheudeu 
Unterschieden  bemessen,  so  hat  die  Ernte  in  Prozenten  des  Bedarfs 
betragen: 


Vbz.  18  (Rbz.  Magdeburg  und  Anhalt) .  , 

„    12  (Prov.  Posen)  

„     6  (Mecklenburg)  

„     3  (Prov.  Pommern)  

„  1  (Ost-  und  WestpreufseD) .  .  .  , 
„   21  (Hessen-Nassau  und  Oberhessen) 


36  (Bay em  r.  d.  Rh.) 


1889 

1887 

1886 

P 

r  o  z 

e  n  t  e 

143 

139 

119 

127 

128 

133 

133 

LS5 

107 

99 

112 

111 

104 

101 

108 

111 

•  104 

107 

124 

117 

101 

101 

99 

95 

99 

103 

102 

102 

96 

99 

99 
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Vbz. 


n 
n 


Vbz. 


1889     1888  1887  188ft 
Prozente 

29  (Lothringen)  .   .     99      88  84  100 

32  (Grofsherzogth.  Hessen  ohne  Oberhessen)     97     107  103  113 
7  (Schleswig-Holstein)  .    .     96      89  99  97 

35  (Wurttemberg  und  Hohenzollern)    .   .     94      89  92  94 

30  (Elsafs)                                             93      79  86  88 

11  (Hannover,  Oldenbg.,  Braunschw.  u.  8.  w.)     89      83  91  92 

31  (Pfalz)                                              89      77  84  86 

23,  25,  26,  27  (Rheinprovinz)                      86      80  87  87 

19  (Rbz.  Merseburg  und  Thflringen)  .  .  85  81  92  92 
22  und  24  (Westfalen  u.  Waldeck  u.  s.  w.)  85  80  91  87 
14  und  15  (Rbz.  Breslau  und  Liegnitz)         84      89  89  86 

20  (KOnigreich  Sachsen)                            84      77  76  74 

13  (Rbz.  Oppeln)  .   .     78      84  80  75 

33  (Baden)  .     72      71  80  81 

An  Gerste  haben  geemtet: 

1889           1888           1887  1886 
T  o  n  n  e  n 

36  (Bayern  r.  d.  Rh.)  .   .   404269     442  034     406  626  436  504 
19  (Rbz.   Merseburg  und 

Thflringen)                   227  668    284194     256  894  274  361 

18  (Rbz.  Magdeburg  und 

Anhalt)                        136346     154  429     166  383  170136 

1  (Ost- und  Westpreufsen)   126  902     147  663     166  302  164  373 

36  (Wurttemberg  u.  Hohen- 
zollern)                        107  772     141943     111663  139  964 

14  und  15  (Rbz.  Breslau  und 

Liegnitz)                       106525     126  714     126063  124747 

7(Schlesw.-Holst.u.s.w.)  70370  74695  81032  83169 
11  (Prov.Hannover,01denbg., 

Braunschweig  u.  s.  w.)  .     68  620      75  076      77  274  81 517 

33  (Baden)                         68307      78685      84006  88  249 

1G  und  17  (Brandenburg)  .     67  737      83  137      87  700  86  662 

32  (Grofsherzogth.  Hessen 

ohne  Oberhessen)    ..     64  895      69  630      70283  73  762 

21  (Hessen  -  Nassau  und 

Oberhessen)    ....     58109      63850      55846  63005 

12(Prov.  Posen)  ....     56  966      79  656      78  810  77  631 

30  (Elsafs)                         54  709      62  607      65  047  69  760 

3(Poramero)                     54  447      67696      70  503  69  336 
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1889 

1888 
Ton 

1887 
n  e  n 

1886 

Vbz  13(Rbz.  Oppeln)     .    .  . 

62  013 

71 316 

68  747 

67846 

„    23, 25, 26,27  (Rhemprovmz) 

47  966 

47013 

46426 

65  146 

„    31  (Pfalz)  

46260 

49  323 

43  981 

49  781 

A1  1  CUi 
4:1  iyo 

en  o  1 1 

-     B  (Mecklenburg)    .   .  . 

34200 

40706 

46  377 

43  408 

„    22  and  24  (Westfalen,  Wal- 

deck  u.  s.  w.)  ... 

31404 

36073 

34400 

38849 

„    29  (Lothringen)  .... 

14869 

16012 

14011 

19063 

Man  p    v  a  r  o  o  ti  /i  f     a  la  om 

pi  ii  11  £,"11    IlctUCU  . 

1888/89 

1889/90 

1887,88 

1886  87 

vbz.  18(Rbz.  Magdeburg  und 

67001 

46688 

63329 

43828 

n     OA  ^uroiaiici  4i>giu.  xicoscil 

ohne  Oberhessen)    .  . 

12091 

6  614 

1316 

9939 

„  12(Posen)  

4279 

16689 

22  759 

14159 

„     1  (Ost-  und  Westpreufsen) 

2976 

10473 

36996 

34  478 

„    29  (Lothringen)  .... 

1816 

88 

428 

4021 

Menr  einptangen  ais  ver- 

aonHf    Vk o Kan  • 

Vbz.  36(Bayern  r.  d.  Rh.)  .  . 

66988 

48  182 

86  734 

603<8< 

„    22  und  24  (Westfalen,  W  al- 

64321 

61 972 

5<  123 

49  633 

„    20  (KSnigreich  Sachsen)  . 

62230 

✓V#V,    /"V  A  V 

63246 

70  594 

48408 

n    11  (Hannover,  Oldenburg, 

Braunschweig  u.  s.  w.) 

61 210 

68666 

42  830 

41  9<3 

„    36  (Wurttemberg  u.  Hohen- 

or  /»<  r» 

36  61o 

28  792 

ir\  one 

49  92d 

Ci  1  ill  C 

24  015 

„    23, 25, 26, 2  <  (Rhemprovmz) 

82  676 

40526 

44  715 

36064 

„    16  und  17  (Brandenburg)  . 

31 978 

31980 

24  972 

27  269 

27218 

28  (^23 

20924 

ll  291 

„    19(Rbz.    Merseburg  und 

mi         •  v 

22  348 

+ 14  246 

+  173 

+  21932 

„   21  (Hessen  -  Nassau  und 

Oberhessen)  

18642 

22  o85 

24  130 

18  b*>8 

„     7  (Schleswig-Holstein)  . 

14  661 

21282 

12999 

7  556 

„    31  (Pfalz)  

13  860 

13  2<J8 

9951 

2306 

„  aO(Elsafs)  

3892 

4  196 

7979 

+  9939 

„     6  (Mecklenburg)    .    .  . 

1701 

517 

+  1827 

+  2699 

482  Dentschlands  Getreideernte  in  1889  and  die  Eisenbahnen. 

1889/90        1888/89        1887/88  1886/87 
T  o  n  n  e  n 

Vbz.  14  und  15  (Rbz.Breslauund 

Liegnitz)                         1536  +  6577   +10319  +  9  451 

,   ll(Rbz.  Oppeln).    .   .   .      1336  +12  023   +  9  476  +  7848 

„     3(Pommern)                        145  +  4544  +  6003  +  6290 

Wird  der  Bedarf  der  einzelnen  Verkehrsbezirke  nach  vorstehenden 
Unterschieden  bemessen,  so  hat  die  Ernte  in  Prozenten  des  Bedarfs 

betragen:                                                    1889    1888  1887  1886 

Prozente 

Vbz.  18  (Rbz.  Magdeburg  und  Anhalt)    ...   173     142  152  135 

„   32  (Grofsherzogth.  Hessen  ohne  Oberhessen)    123     110  102  116 

„   29  (Lothringen)  114     101  103  127 

„    12  (Posen)                                            108  .  126  141  122 

„     1  (Ost-  und  Westpreufsen)                      102    -108  128  127 

„     3  (Pommern)                                        99     107  109  110 

„    14  und  15  (Rbz.  Breslau  und  Liegnitz)    .     99     105  109  108 

„    13  (Rbz.  Oppeln)                                     97     120  116  113 

„     5  (Mecklenburg)                                     95      99  104  107 

.„   30  (Elsafs)                                              93      94  89  109 

„    19  (Rbz.  Merseburg  und  Thuringen)    .    .     91     105  100  109 

„   36  (Bayern  r.  d.  Rh.)                                86      90  82  88 

„     7  (Schleswig-Holstein)                              83      78  86  92 

„    21  (Hessen-Nassau  und  Oberhessen)     .   .     76      74  70  77 

„   35  (Wflrttemberg  und  Hohenzollern)     .    .     75      83  69  85 

„   33  (Baden)                                              72      74  80  88 

w   31  (PfaJz)  .                                           70      79  82  96 

„    16  und  17  (Brandenburg)                           68      62  78  76 

w   23,  25,  26,  27  (Rheinprovinz)                       60      54  50  60 

„    11  (Hannover,  Oldenburg,  Braunschweig)       53      56  64  66 

„    20  (Konigreich  Sachsen)  40     ,  44  46  55 

„   22  und  24  (Westfalen,  Waldeck  u.  s.  w.)  .     33      36  38  44 

An  Hafer  haben  geerntet: 

1889            1888            1887  1886 
T  o  n  n  e  n 

Vbz.  36  (Bayern  r.  d.  Rh.)  .    .   494  867     557  631     434  676  545  343 
„    11  (Hannover,  Oldenburg, 

Braunschweig  u.  s.  w.)   359248     362  584     344  980  392  557 

„   23.25,26,27  (Rheinprovinz)   342  720     326  143     264  905  258  346 

.     1  (Ost- und  Westpreufsen)   294  896     365  809     389  927  375  940 
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1889 

1H88 
T  n  ti 

188/ 

n  a  n 

1886 

Vbz.  20  (KOnigreich  Sachsen;  . 

284457 

X     U  1J 

285  672 

li    "  u 

28^  461 

294998 

19  (Rbz.   Mereeburg  und 

Thfiringen)  

278082 

316409 

279  180 

331  986 

7  (Schleswig-Holstein)  . 

953  489 

955  76n 

981  3(18 

995  52fi 

y 

14  und  15  (Rbz.  Breslan  und 

Liegnitz)  

231070 

260  183 

256  290 

263  519 

T> 

3(Pommern)  

oio  am 

945  469 

ojn  oio 

931  999 

y 

22  und  24  (Westfalen,  Wal- 

deck  u.  s.  w.) .... 

193  896 

205  953 

180 174 

XV^v  XIX 

222  521 

~ 

5  (Mecklenburg)    .   .  . 

185  176 

236  543 

249  951 

256  264 

r> 

21  (Hessen  -  Nassau  und 

Oberhessen)  .... 

174  754 

184833 

161 446 

X>  ^  '  x  XXV* 

183  875 

r> 

16  und  17  (Brandenburg)  . 

171  669 

196  016 

198  691 

202  124 

y> 

35  (Wurttemberg  u.  Hohen- 

140988 

184  314 

132  638 

190335 

r> 

18  (Rbz.Magdebg.u.Anualtj 

124382 

129109 

133818 

155408 

103339 

122432 

116598 

115868 

» 

29  (Lothringen)  .... 

95800 

ICe  611 

79  225 

112  620 

n 

13  (Rbz.  Oppeln) .... 

88552 

126 127 

133  354 

140072 

n 

66156 

74  798 

59048 

80985 

n 

31  (Pfalz)  

41 675 

X  X   \J  ■  V 

44381 

X  X  X 

30415 

42  666 

- 

32  (Grofsherzogth.  Hessen 

ohne  Oberhessen)    .  . 

32  205 

34039 

28  623 

33  306 

30(Elsafs)  

26954 

29  767 

24 187 

30436 

Mehr  versandt  als  em- 

pfangen  haben: 

1889/90 

1888  89 

1887/88 

1886/87 

Vbz. 

25  402 

xVM  TVXjl 

36  617 

39  728 

26  376 

r> 

36(Bayera  r.  d.  Rh.)  .  . 

18 184 

X»w»  X\^X 

10703 

—  4608 

9115 

n 

1  (Ost-  und  Westpreufsen) 

16  634 

36976 

62  247 

40045 

r> 

35  (Wurttemberg  u.  Hohen- 

15  551 

22691 

1670 

23 167 

r> 

29  (Lothringen)  .... 

8401 

3  429 

  6388 

10715 

lv    ■  X,v 

5  (Mecklenburg)     .    .  . 

7  155 

13  IM  >f> 

21  649 

hi  X  VXf 

15  794 

5  614 

12  9H9 

XXJ  *A_J«^ 

16  953 

5315 

r> 

21  (Hessen  -  Nassau  und 

Oberhessen)    .    .  ,  .  . 

3  180 

4  937 

—  .891 

—  330 

31  (Pfalz)  

1063 

-  1874 

-  4924 

-  1112 

14  und  15  (Rbz.Breslau  und 

• 

561 

2  524 

4545 

7  412 

r> 

67 

—  2950 

—  8  776 

-  250 
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Mehr  erapfangen  als  ver- 

sandt  haben: 

1 RS9 '90 

1888/89 

1887  88 

Vbz.  22  und  24  (Westfalen,  Wal- 

T  n  n 

X    V  u 

U   v  u 

(IPCK  U.  8.  W.J .... 

47  141 

4ft  4FV0 

ft£  1 1Q 

CMJ  XX«7 

r 

luiiiidii  ^Driiuuennurgj  . 

A  A  QJQ 

7H  7ft4 

Qii  QTCi 

7ft  CMM  1 

V 

zo,40,isn,  n  (ruieinprovinzj 

94  1  P»£ 

y> 

Q/1  /'ITlQafii'k 

1  f  i  9fi7 
Xl»  «QI 

XU  0<JO 

£U»  OJ7X 

14  1 1Q 

1+  XX£7 

T> 

itt  ^xvoz.    ivicr.seDuig  unu 

mi  *    •  \ 

1fi  QQ9 

1 1  ftOl 

9ft  fiQ7 

o  xou 

r 

lo  ( lUiZ.MaguCU.  U.  ADliail  ) 

8  840 

_|_    O  OAT) 

771 

13  (Rbz.  Oppeln) .... 

ft  01  ft 

-f-    O  L*JU 

1  17  «oa 

4-10  071 
~r  iu  kji  x 

» 

32  (Grofsherzogth.  Hessen 

ohne  Oberhessen)    .  . 

7  872 

3  029 

0  248 

•n 

11  (Hannover,  Oldenburg, 

Braunschweig  u.  s.  w.) . 

6018 

14941 

7  501 

+  391 

y> 

20  (Konigreich  Sachsen)  . 

2  181 

21020 

+  2827 

7  722 

v 

7  (Schleswig-Holst.  u.s.w.) 

1 131 

10  723 

1322 

+  1442 

Wird  hiernach  der  Bedarf  der  einzelnen  Verkehrsbezirke  bemessen, 
80  hat  die  Ernte  in  Prozenten  des  Bedarfs  betragen: 


1889 

1888 

1887 

1886 

Prozente 

Vbz. 

114 

118 

120 

113 

y> 

36  (Wurttemberg  und  Hohenzollern)    .  . 

112 

114 

101 

114 

r> 

110 

103 

93 

111 

n 

12  (Posen)  

106 

112 

117 

105 

» 

106 

111 

119 

112 

104 

106 

110 

107 

n 

104 

102 

99 

102 

-> 

31  (Pfalz)  

103 

96 

86 

97 

n 

21  (Hessen-Nassau  und  Oberhessen).    .  . 

102 

103 

100 

100 

14  und  15  (Rbz.  Breslau  und  Liegnitz)  . 

100 

101 

102 

103 

7  (Sehleswig-Holstein)  

100 

96 

100 

100 

33  (Baden)  

100 

96 

87 

10O 

20  (Kflnigreich  Sachsen)  

99 

93 

101 

97 

- 

11  (Hannover,  Oldenbg.,  Braunschw.  u.s.w.) 

98 

96 

98 

10O 

19  (Rbz.  Merseburg  und  Thfiringen) .    .  . 

95 

97 

91 

99 

18  (Rbz.  Magdeburg  und  Anhalt) .... 

93 

96 

102 

100 

93 

92 

87 

93 

13  (Rbz.  Oppeln)  

92 

107 

115 

108 

r 

32  (Grofsherzogth.  Hessen  ohne  Oberhessen) 

82 

81 

90 

78 

Digitized  by  Google 


DeutschJands  Getreideernte  in  1889  und  die  Eisenbahnen. 


1889      1888      1887  1886 
Prozente 

Vbz.  22  und  24  (Westfalen,  Waldeck  u.  s.  w.)  .     80      81      77  86 

„    16  uud  17  (Brandenburg)   79      73      70  72 

„   30  (Elsafs)   62      66      54  68 

Au  Mehl,  Muhlenfabrikaten  und  Kleie  haben  mehr  versandt 

als  empfangen:  ^9  90  imw  18w/ftJ 

T  o  n  n  e  n 

Vbz.  11  (Hannover,  Oldenburg, 

Braunschweig  u.  s.  w.)  68973  48  601      61121  59620 

„  5  (Mecklenburg) .  ...  20  417  15  091  22530  18717 
„    18  (Rbz.  Magdeburg  und 

Anhalt)   18603  23  218       6101  11(35 

„    33  (Baden)   13  546  2  814   —  2  874        4  934 

„  20  (KOnigreich  Sachsen)  .  9  169  6*S5  13  452  21  667 
„    35(Wurttembergu.  Hohen- 

zollern)   1650  1  793   —  3  950      16  693 

„    16  und  17  (Brandenburg)  .  612  5  890      22  773        5  782 

Mehr  empfangen  als  ver- 
sandt haben: 

Vbz.23,26,26,27(Rheinprovinz)  76  979  79  526      86  625  70969 

„    12(Posen)   46  466  29  164      12  467       7  091 

„    36(Bayern)   44  751  41  251      47  547      41 160 

„    19(Rbz.   Merseburg  und 

Thuringen)   40886  49  984      24  317  18609 

„   21  (Hessen  -  Nassau  und 

Oberhessen)    ....  30076  25181      27002  25429 
„   32  (Grofsherzogth.  Hessen 

ohne  Oberhessen)    .   .  28  726  29  418      28601  31404 

„    30  (Elsafs)   26897  251585      29  362      25  832 

„    22  und  24  (Westfalen,  Wal- 
deck u.  s.  w.)  .   .    .    .  15  630  14  633      10186      15  620 

„    31(Pfalz)   14060  16  827      19262  11753 

„     1  (Ost- und  Westpreufsen)  8  971  4  977   +17  947   4-  6860 

„     7  (Schleswig-Holstein)    .  8411  9  641         268       2  048 

„    29(Lothringen)   ....  4643  6  757        4  813        1  212 

„    13  (Rbz.  Oppeln)  ....  1 716  1  080          206   +  484 

„     3(Pommern)   1399  859   +  .8  763   +  bSU 

r    14  und  15  (Rbz.  Breslau  und 

Liegnitz)   1241  5  261   +11607  +15111 

Arohiv  f&r  Binenbahnwo§en.   1891.  33 
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Der  in  den  Vorjahren  gemachte  Versuch,  die  in  den  einzelnen  Pro- 
vinzen  zum  Verzehren  verbliebenen  Mengen  an  Brotfrucht  zu  ermitteln, 
mag  hier  fur  ein  weiteres  Jahr  fortgefuhrt  werden.  Hierbei  werden,  wie 
in  den  Vorjahren,  die  See-  und  Rheinhafen  nicht  ausser  Acht  gelassen,  da 
ihre  betr&chtliche  BevOlkerung  fur  den  Bedarf  der  betreffenden  Provinzen 
an  Brotfrucht  von  wesentlichem  Einflufs  ist.  Deswegen  werden  in  nach- 
stehender  Uebersicht  die  Angaben  der  Reicbsstatistik  fiber  den  See-  und 
Binnensehiffahrtsverkehr  im  Zusammenhang  mit  den  Ergebnissen  der 


Statistik  der  Gtiterbewegung  auf  den  deutsohen  Eisenbahnen  lietrachtrt. 


[No. 

Bezeichnnng 

Zur  Verwendung 
blieben 

Die  Erntefl&che 
betrug 

der 

Verkehrsbezirke 

nach  S.  465 
Weizen  und 
Spelz 

nach  S.  467 
Roggen 

Weizen  und 
Spelz 

Roggen 

T  o  n  n  e  n 

H  e  k  t  a  r  e 

1 
2 
8 
4 
6 
6 
7 
8 
9 
10 
11 

12 
18 
14 
16 
16 
17 
18 
19 
20 
21 

22 
24 
28 
26 
26 

27 
28 
29 
80 
81 
82 
S3 
84 
86 
36 

Provinzen  Ost-  und  Westpreufsen  .  .  . 
Oat-  und  westpreufsische  H&fen .... 

Pomniersche  Hftfen  

Grofsherzogthum  Mecklenbnrg  n.  b.  w.  . 
Hafen  Rostock,  LUbeck,  Kiel  n.  8.  w.  . 
Provinz  Schleswig-Holstein  u.  8.  w.  .  . 
Elbh&fen  

Emshafen  

Hannover ,    Braunschweig ,  Oldenburg, 

Regierungsbezirk  Oppeln  

Regierungsbezirke  Breslau  und  Liegnitz 
Rprlin 

Regierungsbezirk  Magdeburg  und  Anbalt 
Regierungsbezirk Mersebnrg  u. Thuringen 

KUnigreicli  Sachsen  

Provinzen  Hessen  -  Nassau ,  Oberhessen 

Ruhrrevier  (Westfalen^  

Ruhrrevier  (Rheinprovinz)  

Rbeinprovinz  recbta  des  Rbeins  u.  s.  w. . 
Rbeinnrovinz  links  desRheins  und  Birken- 

Elsafs  

Grofsberzogtbum  Hessen  ohne  Oberhessen 

Grofflherzogthum  Baden  

Mannheim  und  Ludwigshafen  

KiJnigreich  Wilrttemberg  u.  Hohenzollern 
KOnigreich  Bayern  rechts  des  Rheins 

J  —17  764 

58  662 

J  104038 
'     l  An  i  i 

l  ■l\J  -1  iX ) 

} 

>  162741 

46  206 
50  444 

j     160  267 

9  834 
104  619 
58  295 
151  578 
181  660 

115147 
}    184  916 

I    291  355 

88104 
141884 
65047 
41890 

}    148  585 

271  516 
465  040 

472021 
341  830 
263  593 

612405 

290  373 
198  565 

392869 

147  181 
498400 
243  897 
341  721 
833  227 

175  892 
336  000 

473  932 

14872 
24  331 
72272 
85039 

67  872 

38  435 
575  581 

177  806 

63072 

55  208 
aq  din 

113  710 

99146 
55  447 

132216 

1 

53  264 
78891 
142  738 
60520 

92248 
85888 

129437 

93  799 
89068 
WB  B82 
20782 

108  761 

227  428 
386  194 

769266 
408  576 
199044 

513  494 

523  623 
194  335 

418  760 

160 
601999 
175  931 
980886 
211943 

168411 
258  677 

234  287 

14844 
21832 
41882 
41667 

45279 

87  881 
501  783 

Ueberhaupt 

2958  514 

6261  626 

2822  561 

6801890 

Google 
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Von  den  in  den  Nachweisungen  S.  466  und  467  berechneteu.  zur 
Verwendung  in  den  Provinzen  bleibenden  Mengen  Weizen  und  Spelz, 
sowie  Roggen  wird  zunachst  die  Aussaat  mit  je  170  kg  fur  das  Hektar 
der  in  dem  Julihefte  1890  der  Reichsstatistik  angegebenen  Ernteflachen 
in  Abzug  gebracbt  und  dann  der  Mehrempfang  oder  Mehrversand  an 
Mehl,  Muhlenfabrikaten  und  Kleie  von  S.  473  in  vollem  Betrage  zu-  oder 
abgerechnet.  Die  sich  biernach  ergebenden  Betrage  der  zum  Verzehren 
bleibenden  Mengen  werden  im  Ganzen  und  fQr  den  Kopf  der  BevSlkerung 
angegeben. 


Die  Atmaat  zu  170  kg  fur 
jedes  Hektar  betrug 

Bleibt  znm  Ver- 
zehren 

Davon  j  Dazu 
Mehr- 

Mithin  zum  Verzehren 

Weizen 

Weizen  ! 

Versand  i  Empfang 

ttber- 
haupt 
Tonnen 

fQr  jede  Person  der  Be- 

und 

Roggen 

und 

Roggen 

an  Mehl,  Muhlen- 

vOlkerung in 

Spelz 

Spelz  , 

fabrikaten,  Kleie 

1889/90  1888/89  1887/88  1886/87 

T  o  n  n  e  n 

T  o  n  n  e  n 

T  o  n  n  e  n 

kg 

30142 

129075 

—47  906 

342946 

i 

39  392 

384432 

99 

172 

210 

163 

9872 

69  458 

48  790 

2/2  3/2 

100013 

• 

221 149 

147 

156 

202 

179 

9386 

33  837 

94653 

229  756 

63  178 

• 

271  231 

328 

307 

420 

420 

8264 

26034 

132186 

235  784 

45  657 

• 

822  318 

195 

280 

222 

248 

19831 

87294 

143  410 

525111 

55861 

* 

612  660 

202 

225 

254 

243 

16865 
9426 

89016 
83037 

24  351 
41 018 

201  357. 
165528 

: 

50572 
1356 

280280 
207  902 

163 
139 

165 
148 

163 
156 

169 
146 

22477 

70339 

137  790 

322530 

3  361 

463  681 

177 

187 

195 

186 

9065 
12561 
24  265 

8588 

27 

102340 
29908 
49  418 
36029 

9  834 
96  564 
40  734 
127  313 
173072 

147154 
396060 
213  989 
292  303 
297198 

66186 
• 

■ 

12958 
52028 

40  886 
13871 

169  946 
543  652 
188  537 
460  502 
484  141 

129 
232 
152 
172 
162 

116 
206 
129 
193 
177 

162 
223 
229 
195 
188 

162 
224 
219 
178 
168 

15  682 

26930 

99466 

148962 

• 

29  626 

278063 

152 

144 

162 

142 

14  692 

43975 

120324 

292  023 

* 

15  680 

427  979  180 

1 

i 

182 

208  1 

4 

\ 
• 

187 

22004 

89  829 

269361 

|  434108 

■ 

66  876 

759  830  176 

I. 

166 

178 

147 

16  946 
16139 
4910 
3  533 

2438 
3  711 
7120 
7082 

72158 
126  746 
60137 
88357 

12484 
20620 
65152 
77967 

* 
• 
• 
• 

4  643 
25  897 
14080 
82875 

89235 
173  262 
189  869 
149189 

182 
161 
216 
215 

181 
176 
188 
215 

250 
192 
216 
209 

222 
171 
196 
209 

18  489 

7697 

125096 

69675 

14647 

170  124 

103 

175 

219 

174 

38663 

85295 

82005 
490  286 

1650 
• 

60461 

263208 
930  123 

128 
199 

129 
205 

161 
287 

146 
210 

394  833 

986819 

|2  558681 

6276  807 

106  810 

7  940798 

169 

184 

1 

205 

188 

33* 
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1.  La  n  gen. 

Am  Jahresschlusse  1889  betrug  die  Lftnge  der  vom  badischen  Staate 


betriebenen  Bahnen   1 383,4)  km. 

Davon  kamen: 

I.  auf  die  badischen  Staatsbahnen   1 276,01  km2) 

II.  „    „  gepachteten  Strecken   24,48  „ 

III.  „    „  mitbetriebcnen  Strecken    ....  4,89  „ 

IV.  „    „  Privatbahnen                            .  78,03  w 

zu8ammen  1383,41  km. 

Doppelgeleisig  waren   639,26  km. 

* 

Im  Nebenbetriebe  befanden  sich: 

von  den  badischen  Staatsbahnen   164,01  km 

„     „  Privatbahnen   42,66  „ 

ferner:  Nebenbahnen  fur  den  Gfiterverkchr  .    .  7,oo  „ 

zusainmen  213,72  km. 

Die  BetriebslRnge  im  Jahresdurchschnittc  war  .  1 383,41  km. 

Die  voile  Eigenthumsl&nge  der  Staatsbahnen  (zuziiglich  1,64  km  ver 

pachteter  Strecken)  betrftgt   1  277,65  km. 


Die  Gesammtl&nge  der  am  31.  Dezember  1889  im  Grofshcrzogthuni 
Baden  belegenen  Eisenbahnen  war: 


')  Vergl.  die  Statistik  der  badischen  Bahnen  Air  1888,  Archiv  1890  S.  1062  n.  ff. 
Die  Angaben  sind  dem  von  der  grofaherzoglichen  Generaldirektion  der  badischen 
Staatsbahnen  herausgegebenen  „Jahresberichte  fiber  die  Eisenbahnen  und  die  Dampf- 
schiflahrt  im  Grofsherzogthura  Baden  fur  das  Jahr  1889  —  Karlsrnhe  1890*  ent- 
nommen. 

*)  Abzuglich  i,«i4  km  verpachtcter  Strecken. 
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an  badisehen  Bahnen   1286,52  km1) 

„  ausw&rtigen  Bahnen  auf  badisehem  Gebiete      115,58  „ 

zusammen    1  401,10  km. 

2.  Betriebsmittel  und  Leistnngen  derselben. 

Am  Jahressehlusse  1889  waren  vorhanden: 

467  Lokomotiven  (0,338  Lokomotiven  auf  1  km  Bahnlange)  und 
390  Tender. 

1  239  Personenwagen  mit  2  516  Achsen  und  49  835  Platzen, 
807lGuterwagen      „  16  279      „       „   78  995 1  Tragfahigkeit, 

zusammen  9  310  Wagen  mit          18  795  Achsen. 

Auf  1  km  Bahnlange  entfalleu: 

0,90  Personenwagen  mit    1,88  Achsen, 
5,83  Guterwagen        „  11,77 

im  Ganzen  6,73  Wagen  mit  13,59  Achsen. 

Geleistet  warden: 

a)  von  den  467  badisehen  Lokomotiven  im  Ganzen  .    15  240934  km 

auf  eine  Masehine  in  1889    32  636  _ 

r>      n         n         it  1888    32  248  „ 

mithin  1889  mehr  ....  1,20  pCt. 

b)  von  den  9  310  badisehen  Wagen  (mit  18  795  Achsen) 

auf  badisehen  Bahnen   244  221 147  Achskm 

„  auswartigen  Bahnen   93  799  237 

zusammen  338020384  Aehskm 
durchschnittlich  fur  eine  Aehse         17  980  Aehskm 

Es  kamen  durchschnittlich: 

auf  einen  Schnellzug   19,28  Achsen 

„     „  gewShnlichen  Personenzug    ....  17,24  „ 

„  gemischten  Zug   .  38,42  „ 

„     „  Guterzug   69,  lu  „ 

im  Durehschnitt    35,63  Achsen. 


')  Einachliefslich  (38,:h  — 0,*>o;  =  38,-«  km  badische  Strecken  der  Main-Neckar- 
babn.   lu  auswartigen  Staaten  liegen  137,si  km  badischer  Eisenbahnen. 
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8.  Anlagekapltal. 


Am   Jahresschlusse  1889 

i 

bei  den 

Privatbahnen 

Znsammen 

Vint  rtitr  • 
IICII  ug . 

1 

Staatsbahnen 

(im 

Maataoetrieoe) 

1 

die  Eigenthumslange  ...  km 

1  277,65 

78,08 

1356,68 

uas  Aiuagekapuai  im  uranzen  m 

427  946  846') 

7883229 

4:00  o^O  1  ID 

u           „         auf  1  km 

Eigenthumslange  .    .    .  ^ 

334  947 

101208 

321  438 

das  der  Rentenberechnung  zu 

Grunde  liegende  Anlage- 

426  931  621 

7876074 

433  807  695 

4.  Verkehr  und  flnanzielle  Betriebsergebnisge. 

1888 


r 


1.-89 


Betriebslange  im  Jahresdurchschnitt 
Anlagekapital  beim  Jahresschlusse 
„         zur  Reutenberechnung 

Befttrderte  Personen  

„        Giiter  (frachtzahlende)  . 
„        Dienstgiiter  (frachtfreie) 
Einnahmen: 

aus  dem  Personenverkehr  .  . 
„  „  Guterverkehr  .  .  . 
„     „    Traiisporte  uberhaupt 

im  Ganzen2)   . 

auf  1  km  Bahnlange  .... 

Ausgabe: 

im  Ganzen  

auf  1  km  Bahnlange  ... 
in  Prozenten  der  Roheinnahme 


Anzahl 
t 


km   i     1383,41  | 
.//  j  430  938467  ] 
429  002787  < 
17  386 106  i 
6563  716 
361  826 


12918608 
23412678 
38136  498 
41299502 
29863 


;l 

■ 

■  ii 

i 


pCt, 


23  746  378 
17  164 
57,60 


1383,41 
435  828  715 
433  807  596 
18736  362 
7037339 
368596 

13856863 

24  686  488 
40  437  999 
44091782 

31872 

25  753  412 

18616 
58,41 


')  Nach  Abrechnung  der  Kursgewinne  and  der  Zuschusse  des  Reichs  auch  der 
Leistungeu  von  Gemeiuden  nnd  Interessenten. 

a)  Einschliefslich  der  Leistnngen  fUr  die  Reichspostverwaltung  nnd  der  Ein- 
nahmen aus  dem  Transporte  von  Militftrgut  und  frachtpflichtigem  Dienstgut,  sowie 
der  Wagenmiethen  u.  h.  w. 


Digitized  by  Google 


Die  Eisenbahnen  im  Grofsherzogthum  Baden  im  Jahre  1888. 


491 


Einnahmeuberschufs : 

im  Ganzen   m      17  554124 

auf  1  km  Baholange   „  12  689 

in  Prozenten  des  Anlagekapitals  .   .  pCt.  4,09 

Es  hat  durchsehnittlich  durchfahren: 

I  Person   km   j  20,92 

I I  Gut   „  75,48 

Die  durch8chnittliche  Transporteinnahme 
auf  1  km  ergab: 

fur  1  Person   ^    j  3,56 

I  t  Gut   „  4,73 

lm  Vergieiche  mit  dem  Vorjahre  hat  in  1889: 

die  Zahl  der  beforderten  Personen   .  . 
„  Tonnenzahl  der  beforderten  Gflter  . 


1888 

1889 

■ 

18  338  370 
13  256 

4,23 


20,80 

75,93 


3,56 
4,62 


„  Gesammteinnahme . 

„  Gesammtausgabe  . 
der  Einnahmefiberschufs 
das  Rentenanlagekapital 


urn  7,77  pCt, 
7,37 
6,76 
8,46 
4,47 
1,12 


- 

n 


n 


zugenommen. 


Von  der  durchschnittlichen  Platzzahl  eines  Zuges  waren  besetzt: 


I.  Klasse  pCt. 

*  » 

"I-      „   n 

im  Ganzen  pCt. 

Es  entfallen  von  der  Roheinnahme: 

auf  die  Staatsbahnen  at 

„     „  Privatbahnen  „ 

Davon  komraen: 

auf  die  Personen-,  Gepack-  u.  Hunde- 

beforderung  pCt. 

auf  den  Guterverkehr,  Leichen,  Fahr- 

zeuge  u.  s.  w  „ 

auf  sonstige  Einnahmen  „ 


1888 

10,53 
21,96 
24.49 


1889 


11,80 
22,74 
24,62 


22,95 

39  686  an 
1613  461 


59,51 

7,31 


23,33 

42864  337 
1  227  445 


&3,35 

58,90 

7,75 
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Von  der  Ausgabe  kommen: 

auf  die  allgemeine  Verwaltung 
„  Bahnverwaltung  ..   .  . 
„     „  Transportverwaltung: 

a)  aufserer  Bahnhofadienst 

b)  Expeditionsdienst  .   .  . 
I   c)  Zugbegleitungsdienst .  . 

d)  ZugbefOrderungsdienst  . 


.pCt. 


1888 

7,75 
26,24 

13,10 

8,28 
7,66 
86,97 


1*89 


1,22 
•24,29 

12^3 
8,34 

7,^0 
39,:.2 


Es  ergiebt  sich 


fttr  jedcs 


k  Nutzkm  Bahnkm 


an  Eiiinahnie  U 

„  Ausgabe  „ 


Ueberschuf: 


2,86 
1,67 
1.19 


3,'Jl 
2/28 
1...3 


31  872 
18  611) 
13  256 


Das  Gewicht  der  bei  den  badischen  Stationen  abgegaugenen  und  an- 
gekommenen  Guter  beziffert  sich  im  Betriebsjahre  im  Ganzen  auf  rund 
6  488000  t,  von  denen  der  grOfste  Theil  auf  Massenartikel  111  it  fiber 
100  000 1  Gewicht  entfallt,  namlich  auf 


1888 

1 

24.50 

24,91 

Holz  

1 3,«2o 

13.36 

9-3 

9,31 

lO.riO 

9,88 

4,19 

4,59 

Hezflglieh  der  Mouatsfrequenz  ergab  sich  die  hoehste  Einnahme: 
a)  im  Personenverkehr: 

in  1889  im  August  zu  1  907  954  M 
„  1888  „     ■  „       „   1-791049  „ 

(Die  Verkehrsschwankung  bet  rug  103  pCt.) 
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l>)  im  Guterverkehr: 

in  1889  im  October  zu  2  713  674  m 
„  1888  „       „       „  2  546  986  „ 

(Die  Verkehrsschwankung  ergab  sich  in  1889  za  BOpCt.) 

Die  nachstehende  Zusammenstellung  giebt  einen  Ueberblick  fiber  die 
Einnahmen  der  badischen  Bahnen  aus  dem  Guterverkehr  mit  dem  Aus- 
lande  in  1889: 

im  Verkehr  mit  Oesterreich-Ungarn ')   275  057  m 

w  „  „  der  Schweiz  und  dem  Vorarlberg  1866809  „ 
„       „        „    Bclgien   287  434  „ 

„    Holland   123  138  „ 

„  Frankreich   373  799  „ 

„    Italien  461215  „ 

Fur  das  Personenkilometer  beziflern  sich  die  Einnahmen  im  Gesammt- 
verkehr: 

in  1889  auf  3,66  * 
„  1888   „  3,55  „ . 

Von  der  Gesammtroheinnahme  entfallen  auf  den  Personen verkehr 
allein: 

in  1889  ......   31,43  pCt. 

„  1888    31,28  „ 

Die  Gesammteinnahme  im  Personenverkehr  in  1889  vertheilt  sich  auf 
die  verschiedenen  Wagenklassen  wie  folgt: 

I.  Klasse    .    .    .  mit   8,22  (in  1888 .    .    .     7,37  pCt.«) 

II.  ,       .   .   .    „   33,72  ( „  1888 .   .    .   33,80    „  ») 

III.  „  .  .  .  „  51,32  ( „  1888 .  .  .  52,n  „  8j 
Ermafsigte  Klassen    „     6,74  ( „  1888 .    .    .     6,42    „  *) 

Im  Guterverkehr  ergiebt  sich  in  1889  gegenuber  1888  eine  Zunahme 

in  der  Einnahme  ....    urn  5,44  pCt 
„    „    Tonnenzahl     ...     „  7,37  „ 
„    „   Tonnenkilometerzahl     „  7,85  „ 

Die  Anlagekapitalien  rentirten  sich  bei  den 


')  AasBchl.  des  Dnrchgangsverkehrs  der  Rheinumschlagplatze  und  des  Verkehrs 
mit  dem  Vorarlberg. 

a)  Bericbtigte  Ziffern. 


Digitized  by  Google 


Die  Eisenbahnen  im  Grofeherzogtbum  Baden  im  Jahre  1889. 


Staatg- 
bahnen 


Privat- 
bahnen 


Zusammen 


in  1889   pCt.  !  4,20 

,  1888   „  4,06 


5,96 
5,53 


4,23 
4,09 


5.  Unfalle. 

Im  Jahre  1889  haben  stattgeranden : 

11  Entgleisungen  und  ZusammenstoTse,  davon  4  auf  freier  Bahn. 


Es  warden: 


Bedienstete 

Reisende  

sonstige  Personen  .  . 

in  1889  zusammen 
gcgen  1888 


darch  eigenes  Ver- 
schulden  (einschl. 
Selbstmord) 

ohne  Verschnlden 
im  Dienste  n.  s.  w. 

Zusammen 

getfldtet 



verletzt  getCdtet 

verletzt  j 

getOdtet 

verletzt 

11 

32 

2 

11 

2 

1 

3 

10«) 

10 

10 

10 

21 

44 

3 

21 

47 

34 

■ib 

1 

11  i 

1  86 

56 

r 

6.  Main  Neckarbahn 

Vom  badischen  Antheile  der  Main-Neckarbahn  betrug  fur  das  Betriebs- 
jahr  1889: 

das  Baukapital  im  Ganzen   8365  0ti3.# 

„  Jahresmittel  .    .    .   8348042  „ 
der  Einnahmeuberschufsantheil    .    .    .      742  282  „ 

Ks  verzinste  sich  daher  das  Anlagekapital : 

in  1889  mit   8,*9  pCt. 
(„  1888   „    10,M>    „  ) 


M  Davon  4  durch  Selbstmord. 


Die  Eisenbahnen  in  Frankreich ') 

1886—1889. 

(Schlufs.) 


Fur  das  Jahr  1889  sind  inzwischen  die  Betriebsberiehte  der  Staats- 
bahnen  und  der  6  grofsen  Eisenbahngcsellschaften  (Paris  1890)  erschienen, 
aus  welchen  die  folgenden  weiteren  Zusammenstellungen  ffir  das  Jahr  1889 
entnommen  sind.  Die  entsprechenden  Zahien  fur  1888  befinden  sich  im 
Archiv  1890  S.  637  ff.  und  sind  hier  nur  theilweise  wiederholt,  weil  sie  in 
der  vorstehenden  vollstandigen  Statistik  fur  1888  sich  linden. 


I*  Langen. 

Der  Gesaram tumfang  des  franzosischen  Eisenbahnnetzes  stellte 
sich  am  31.  Dezember  1889,  gegenfiber  1888,  wie  folgt: 


1888») 

18893) 

km 

km 

I.  Europaisches  Frankreich  . 

! 



36  263 

36348 

11.  Algier*)  

2  590 

2834 

III.  Tunis6)  

260 

260 

603 

603 

zusammen 

38716 

40046 

I 


')  Vergl.  Archiv  1891  S.  321  ff. 

s)  Vergl.  „Statistiqae  des  chemins  de  fer  francais  an  31.  d^cembre  1888.  Docu- 
ments principeaux.  Paris  1890." 

*)  Annahernde  Ermittelung  nach  dem  „BuIletiii  de  Ministere  de?  travaui 
publics.   1890  Bd.  XXI  S.  368  861." 

4)  Einschl.  28  km  Industriebahnen. 

s)  Einscbl.  35  km  Hafenbahn. 
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Die  Lange  des  Bahnnetzes  des  europaiscnen  rrankr 
sich  fur  1889  wie  folgt: 

•     1                        A.  t  "1a 

eichs  vertheilt 

jiiS  waren  im  Detrieo  din  oi.  uezeuiutjr  iow. 

km 

•  -  — 

2  499 

II.  Konzessionirte  Bahnen: 

/ 

3239 

4221 

4  777 

6033 

l)8195 

2  956 

7    Piiri«f»r  flii rtplhiihn  frpphfpQ  StMTiPiifpr^ 

•  ■    1  III  loCI     \J  UI  ICIU&IHI    ^Itl  Ulvo    OTIIIvUlvl  y  .... 

17 

111 

9.  Die  Linien  verschiedener  kleinerer  Gesellschaften, 

*)  882 

225 

zusammen  II. 

30655 

Iff         -if  •      ■     .  ■                                 •            •                   T"V  1 

III.  Nichtkonzessionirte  Bahnen: 

im  Ganzen 

265 

T^i  cfMiri'itiTK^n     w  aIi**  n  a  n  ari  S     at  A   tTArwit*Ai  i  aH  At*  fin  nAn> 

selbeu  zuriickfallen  mussen,  zusammen  .... 

33  419 

IV.  Eisenbahnen  ortlicher  Bedeutung  (Lokalbahnen): 

zusammen 

2  929 

mithiu  Gesammt lange  der  Bahnen  fur  offentlichen 

3)  36  348 

')  Einschl.  144  km  (Rh6ne-Mt.-Ceni8bahn)  und  auaschl.  16  km  auf  Schweiaer 

Gebiet. 

a)  Ausscbl.  2  km  auf  belgischero  und  12  km  auf  dentachem  Gebiet. 

•'*)  Ausschi  15  km  auf  schweizer  Gebiet  und  2  km  auf  belgischem  Gebiet. 
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II.  Staatabahnnetz. 

Es  betnig: 

Mittlere  Betriebslange   km 

Betriebseinnahme8)   Frcs. 

Betriebsausgabe   „ 

Reinertrag   „ 

Durchschnittliche  Einnahrae:*) 

fur  1  Betriebskm                                      .  „ 

„  1  Zugkm   „ 

Durchschnittliche  Ausgabe: 

fur  1  Betriebskm   „ 

„  1  Zugkm   „ 

Verhaltnifs  der  Ausgabe  zur  Einnahme   pCt. 

Mittlerer  Reinertrag: 

fur  1  Betriebskm   Frcs. 

„  1  Zugkm   „ 

Anzahl  der  Betriebsmittel: 

Lokomotiven   Stuck 

Tender   „ 

Personenwagen   „ 

Guterwagen  u.  dergl   „ 

BefBrderte  Personen   Anz. 

Guter   t 

Durchschnittsertrag : 

fur  1  Person   Frcs. 

„  1  Personenkm   Cts. 

„  1  t   Frcs. 

„.  1  tkm   Cts. 
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r 


ii 


18H9 

»)  2  625 
36 139  766 
26898618 

8241 138 

13386,67 
2,9068 

10247,09 

2,2262 
76,64 

3 139,48 

0,6821 

631 
484 
1762 
14 101 

8293  378 
2  942  707 

1,86 

4,14 
6,21 
5,42 


')  Betriebslange  am  Jahresschlufs  1889  =  2  629  km. 

2)  Ohne  Verkehrstener  (Steuer  anf  Personen-,  Gep&ck-  nnd  Eilgntverkehr). 
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1889 

Durchschnittliche  Fahrt: 

km 

46,o 

H  It  

n 

114,7 

Von  der  E  inn  ah  me  koinmen: 

pCt. 

36,83 

9,26 

53,29 

r> 

1,1! 

Geleistet  wurden: 

km 

13  906934 

Wagenkm  (Personen-  und  Giiterwagen)  .    .  . 

179893572 

n 

12082560 

Von  der  Ausgabe  entfallen: 

pCt. 

1,86 

27,73 

r 

30,23 

r> 

!  22,81 

*• 

1  9,38 

„  sonstige Ausgaben  (Pramien,  Steuern u.dergl.) 

n 

l)  8,06 

bn  Personen verkehr 
kommen  in  1889: 

auf  die  I.  Klasse  .  .  .  . 
.  D<  „  .... 
.  111.     —  • 


zusammen 


|  Durchschnittliche  Roh- 

In  Prozcuten  <ier 

einnahme*)  fur 

Qesainmtzahl 

1  Person 

1  Persononkm 

Personen 

Einnahme 

Frcs. 

Cts. 

Anzahl 

Frc*. 

6,91 

6,62 

a 

6,00 

4,12 

5,19 

9 

20,74 

1,63 

3,80 

89 

73,26 

1,86 

4,14 

100 

100,00 

')  Darunter  4,9i  pCt.   filr   Pramien,  Oratifikationen,  Unteratiltzunpen.  Eut- 
schadigungen  und  2,74  pCt.  fUr  Abgaben  und  Versicherungen. 

V  Einschl.  Verkehrsteuer. 
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Fur  1  Zugkm  stellten  sich  in  1889  die  Kosten: 

fur  den  Betriebsdienst  auf  0,6173  Frcs. 

„   Betriebsmittel  und  Zugdienst  auf  .   0,67299   „  . 
Die  Bahnunterhaltungskosten  betrugen  fQr  1  km  =  2469,85  Frcs. 

III.  Die  6  grofsen  Eisenbahngesellschaften. 

1.  Nordbahn  (franzSsisches  Netz)1). 


Es  war: 

Mittlere  Betriebslange  

Verwendetes  Anlagekapital : 

ffir  die  franzflsischen  Linien  

Gezahlte  Dividende  (einschl.  16  Frcs.  Zinsen  fur  die 

Aktie  von  400  Frcs.)  

Mittlere  Einnahme8): 

ffir  1  Betriebskm   ... 

„  1  Zugkm  

Mittlere  Ausgabe: 

fur  1  Betriebskm  

„  1  Zugkm  

Verhaltnifs  der  Ausgabe  zur  Einnahme  

Anzahl  der  Betriebsmittel: 

Lokomotiven  

Personenwagen  

Guterwagen  

Geleistete  Zugkm  

Beforderte  Personen  ...   

„  Frachtguter  

Mittlere  Fahrt  : 

ffir  1  Person  

,  It  

Mittlerer  Ertrag: 

fur  1  Person  

„  1  Personenkm  

„  1  t  Frachtgut  

„  1  tkm  


km 

Frcs. 


r 


pCt. 
Stfick 


km 
Anz. 
t 

km 


Frcs. 


1*89 


»)    3  591 
1 361  316  489 
64 
54483 

4,663 

26066 

2,926 

47,8 

1596 
4726 
45800 
41366010 
33  453232 
22209293 

41 
101 

1,83 
0,0445 
4,93 
0,0485 


r)  Ohne  die  nordbelgiscben  Linien  (169  km\ 

■)  Betriebslange  8  698  km.  Der  Betriebsrechnung  «ind  8  502  km  zn  Grande  jrelegt. 
»)  Ohne  Verkehritener. 
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ImPersonenverkehre  ergeben  sich  nachstehende  statistische  Zahlen: 


Es  kamen  in  1889: 


Von  Vun  Mittlerer 

1000  Per-     1000  Frcs.    Ertrag  fflr 
sonen       Einnahme     1  Person 


auf   1.  Klasse 
.  II. 


III. 


Anz. 

83 
230 
687 


■ 


Frcs. 

•257 
305 
438 


Frcs. 


5,70 
2,43 
1,17 


uberhaupt       1000         1000  1,83 

Von  einer  Einnahme  von  1000  Frcs.  entfallen  in  1889: 
auf  Personenverkehr  (einschl.  Gepack  u.  dergl.)  387  Frcs. 
„  Guterverkehr  013  „ 

Von  der  Einnahme1)  kommen: 

Auf  Auf 
lBetriebskra    1  Zugfem 


im  Personenverkehr  Frcs. 

„  Guterverkehr  


uberhaupt  Frcs. 


21071 
33  412 


1,800 
2,863 


54  4MB 


i 


4,663 


Im  Guterverkehr  stellte  sich  der  mittlere  Ertrag  wie  folgt: 


fur  Frachtgut  .  .  . 
„  Kohlen  und  Eoks 


 Frcs. 

uberhaupt  Frcs. 
Von  den  Ausgaben  entfallen: 

p 

auf  Zentralverwaltung  Frcs. 

„  Betriebsdienst   „ 

„  Zugdienst  und   Unterhaltung  der  Be- 
triebsmittel  

Bahnunterhaltung  

sonstige  Ausgaben  


n 


fur  1  t 

fur  1  tkm 

0,65 

—  

0,0637 

4.03 

0,0842 

4,93 

0,0486 

Anf 

Auf 

iBetriebskm 

1  Zugkm 

1099 

0,094 

8142 

0,696 

10074 

0,960 

6031 

0,615 

720 

0,062 

26066 

2,226 

')  Ohne  Verkebrsteuer. 
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Der  Kohlenverkehr  der  Nordbahn  ergiebt  in  1889  naehstehende 
Zahlen: 

Tonnen  in  pCt. 

Nordbassin  und  Fas  de  Calaisbassin    ......     7  347  827  74.3 

Belgisehe  Kohlen  2  258  933  22,9 

Englische      „                                               .    .       156  316  1,6 

Deutsche      „                                                         119  930  l,y 


zusammen     9  883  006  — 


Die  Einnahme  bet  rug: 

im  Kohlenverkehr   Frcs. 

wahrend  im  ubrigen  Guterverkehre  fur  .       ...  t 
an  Einnabme  erzielt  wurden  Frcs. 

Fur  das  nordbelgische  Bahnnetz  ergiebt  sich: 


1889 

39  759  206 
12  326  288 
69  701  697 


1889 


Betriebslange   km 

Einnahme   Frcs. 

Ausgabe-   „ 

Ueber8chufs  „ 

davon  fur  Zinsen  und  Amortisation   „ 

bleibt  Reinertrag1)  M 


169 

16846  644 
6  751 663 


9  094981 
5163661 


3  931  420 


Es  kommen  in  1889: 

von  der  Einnahme  (15846  644  Frcs.): 

auf  Betriebseinnahraen   .    13  914  253  Frcs.  (etwa  87,8  pCt.) 
„   sonstige  Ertrage  .   .     1932  291     „  . 

von  der  Ausgabe  (6  751563  Frcs.): 

auf  Zentralverwaltung    .   .       401 363  Frcs.  (etwa  5,9  pCt.) 

„  Betriebsdienst  ....  2432471     „    (  „  36,o    „  ) 

„  Zugdienstu.Betriebsmittel  2  878467     n    (  „  42,6    „  ) 

„  Bahnunterhaltung .    .    .  1039  272     „    (  „  15,5  „) 


')  Derselbe  kommt  dem  franzOsischen  Netze  der  Nordbahn  zu  Gute. 

Archiv  for  Kiaenbahnweten.  34 
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2  Osthahn. 

Es  beting:  1880 

Mittlere  Betrkibslange   km            l)   4  499 

Davon  Hauptnetz  (exploitation  complete)      .    .  „                  3  666 

Verwendetes  Anlagekapital   Fits.     1774807  841 

Gesellsohaftskapital  am  Jahressehlufs  ....  „  1855995  997 
Gezahlte  Dividende  (einschl.  Zinsen  fur  die  Aktie 


V 

35,50 

Erforderlioher  Staatszuschufs    (fur  ubernommene 

» 

5  212152 

Mittlere  Einnahine*): 

31  917 

4,15 

Mittlere  Ausgabe: 

19  095 

„  1  Zugkm   

V 

2,597 

Verbaltnifs  der  Ausgabe  zur  Einnahme  ... 

pCt. 

59,6 

Anzabl  der  BetriebsmitteP): 

Stock 

■ 

1355 

1  166 

Personeuwagen  .  

2923 

Giiterwagen  .  .   

28  346 

Zahl 

39  083  204 

t 

12  637  602 

Durchschnittliclie  Fahrt: 

km 

2&*6 

- 

117,04 

Mittlerer  Ertrag: 

Fres. 

1,49 

n 

0.051 9 

n  1  1  

r> 

6,13 

\ 

0,0521 

km 

.33  072  965 

I 


Betriebsl&nge  4  509  km.  Aufserdem  417  kin  ira  Bau. 
»)  Ohne  Verkelirsteuer. 
3)  Effektivbeatand  am  Jahresschlufs. 
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Im  Personen verkehr  entfallen  in  1889: 


j  Auf 

1000         1000  frcs. 

jnittierer 
Ertrag  filr 
1  Personen- 

Mittlere 
r  oiirt  einor 
Person 

Personen 

Einnahme 

km 

- 

Anzahl 

-  - 
Frcs. 

Frcs. 

km 

 1  74 

187 

0,0832 

45,15 

  3S) 

280 

0,0560 

19,05 

III. 

  Oof 

0,0437 

.33,74 

uberhaupt  — 

0,0518 

28>6 

Von  der  Einnahme  in  1889  kommen: 

anf  Personenverkehr  (einschl.  Gepaek)     .    40,97  pCt, 

„  Guterverkehr  57,92  „ 

sonstige  Einnahraen   1,pi  „ 

Die  Ausgabe  in  1889  vertheilt  sich  wie  folgt: 

auf  Zentralverwaltung  4,17  pCt. 

.,  Betriebsdienst   39,!>o  ,, 

Zugdienst  und  Betriebsmittel    .    .    .  32.12  „ 

Bahnunterhaltung   19.27  ., 

..   sonstige  Ausgaben  4,54  ,. 

Die  Kosteu  der  Zugkraft  (einschl.  Unterhaltung  der  Betriebs- 
mittel) betrugen  in  1889  fur  das  Gesammtnetz  0,70822  Frcs.  fur  1  Zugkm. 

3.  Westbahn. 

Es  betrug:  18S9 

Mittlere  Betriebslange                                          km  4  6291) 

Davon  im  Hauptnetz  ,  3  7(51 

Verwendetes  Anlagekapital  Frcs.      1604  398570 

Gezahlte  Dividende  (einschl.  31   pCt.  Zinsen,  f.  d. 

Aktie  von  500  Frcs.)                                      „  38,50 

Erforderlicher  Staatszuschufs  (fur  ubernonnnene 

Zinsburgsehaft)   2  177  558 


»)  Betriebslange  =  4  714  km. 

34* 
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1889 


■■ 


Mittlere  Einnahme: 

fiir  1  Betriebskm  Fits. 

„   1  Zugkm  

Mittlere  Ausgabe: 

fiir  1  Betriebskm  

1  Zugkm  

Verhaltnifs  der  Ausgabo  zur  Einnahme    ....  pCt. 

Zahl  der  Betriebsmittel: 

Lokouiotiven  Stuck 

Per.sonenwagen  

Gepack-  and  Gfiterwagen  

Befordcrte  Personen   .  Anz. 

Gtiter   t 

Geleistete  Zugkm   km 

Mittlerer  Ertrag: 

fur  1  Person  Frcs. 

„   1  t  Gut  


I 

31  324 

4,02 

17  449 

2,24 

55,9 

1367 
3689 
22  462 

66  341 271 
7  934  263 

36  056318 

1,013 
7,41 


I  in  Personen  verkehr  ergeben  sich  in  1889  fur  das  Gesammtnetz: 


i 

Durch- 
schnittliche 

Roh- 
einnabme' ; 
fur  1  Person 

Es  kommen  von: 

| 

1 000       1 000  Frcs. 
Personen  Einnahme 

—  

Frcs. 

Anzahl 

Frcs. 

1,663 

118,3 

182,4 

0,760 

666,3 

417,2 

1,247 

325,4 

400,4 

flberhanpt 

1,013 

M  Ohne  Stenern  nnd  Frachtermafsigunjfen. 


Digitized  by  Google 


Die  Eisenbahnen  in  Frankreich.  505 
4.  Paris-Orleansbahn. 

j~  - 

Es  war:  1889 

I    -   .  _ 

Mittlere  Betriebslange  km  60741) 

Davon  ini  Hauptnetz   „  5 106 

Verwendetes  Anlagekapital  Frcs.      1 862  866  294 

Gesellschaftskapital  am  Jahresschluls   „        1905  640  903 

Gezahlte  Dividende  (einschl.  15  Frcs.  Zinsen  f.  d. 

Aktie  von  600  Frcs.)   58,so 

Erforderlicher  Staatszusehufs   (fur  ubernoinniene 

Zinsburgschaft)   „  8  040  654 

Zahl  der  Betrieb.sniittel: 

Lokomotiven  Stuck  1323 

i| 

Personenwagen                                           „  3  076 

Gepack-  und  Gfiterwagen                             „  26  371 

Auf  das  Gesammtnetz8)  kommen:  \. 

an  Robeinnahmen  Frcs.  170  689  724 

„  Ausgaben   83  712  589 

„  Ueberschufs  ,  86  977135 


Fur  das  Hauptnetz  dcr  Paris-Orleansbabn  ergeben  sich  fur  das  Jahr 
1889  nachstehende  Zahlen: 

1889 


5106 

Verkehrseinnahine : 

.  Frcs. 

32  282,50 

6,27 

Betriebsausgabe: 

15353,12 

2,51 

Verhaltnifs  der  Ausgabe  zur  Einnahme    .    .  . 

•         .'  ft 

47,56 

.  Anz. 

21  581 127 

t 

8  078  795 

Geleistete  Zugkilometer  

km 

31  248  197 

darunter  im  Personeuverkehr  (in  Proz.) 

In 

55,93 

')  Betriebslange  am  Jahresschlufs  6094  km.   Dazu  im  Ban  691  km  und  in  Vor- 
bereitung  762  km. 

3 1  Hauptnetz  und  neue  Linien. 
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1889 


Frcs. 


n 


Mittlere  Fahrt: 

fur  1  Person  km 

„  1  Tonne  Gut  

Mittlerer  Ertrag: 

fur  1  Person  

„  1  Personenkilomcter  

„  1  Tonne  Fraehtgut  

„   1  Tonnenkilometer  

Fur  das  Ilauptnetz  entfallen  (in  Prozenten): 

a)  von  der  Verkehrseinnahme: 

auf  Personenverkehr  

„  Guterverkehr  

b)  von  der  Betriebsausgabe: 

auf  Allgemeinkosten  

„  Betriebsdienst  

„  Zugdienst  (einschl.  Unterhaltung  der  Be- 

triebsrnittel)  

„  Bahnunterhaltung  

dazu  zusammen 
auf  Erneuerung  der  Bahn  und  Betriebstnittel  .  . 

Von  der  Einnahme  fur  1  Zngkilometer  kominen: 


5S,5 
178 

2,52 
0,0429 
10,8* 
0,0600 


41,81 

68,19 

10,07 

30,20 

34,62 
16,71 
91,60 
8,40 


auf  Personenverkehr  .... 

2,20 

„  Guterverkehr  

3,07 

zusammen  Fits. 

5,27 

Im  Personenverkehre  des  Hauptnetzes  koiumen  in  1889: 

Von  looo 

Personen     Frcs, Eiu- 
nahme 

Durchschnittl.  Ertrag: 
far 

_           l  Peraonen- 
1  Person  kilometer 

Durch- 
schnittliche 
Falirt  fiir 
1  Person 

Anzahl  Frcs 

Frcs.  Frcs. 

km 

auf  die  1.  Klasse  . 

45,1  224,2 

  i   -= — i 

12,50  0,0754 

165 

ii    Ti    H-  ii 

113,2  174,4 

ft41,7  001,4 

•V*  0,0496 

78 

»    ii  W-  ii 

1,*0  0,0358 

50 

iiberhaupt 

*  • 

2,52  0,0429 

68,5 
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Die  Kosten  der  Zugkraft  (eiuschliefslich  Unterhaltung  der  Be- 
triebsmittel)  stellten  sich  fur  1  Zugkilometer  fur  das  Hauptnetz  auf 

Uplift  Frcs. 

5.  Paris-Lyon-Mittelmeerbahn. 
Fransttaisches  Netz '). 

1889 


.  km 

8015*) 

1 

Frcs. 

4006  225  105 

Gesellschaftskapital  am  Jahresschlufs  

4  064  597  662 

Gezahlte  Dividende  (f.  d.  Aktie  von  600  Frcs.  eiu- 

m 

i 

V 

55,0(i 

Erforderlicher  Staats-Zinszuschufs  

>  • 

-*) 

f 

Mittlere  Kiiiii;ihnie*^: 

fur  1  Hetricbskm 

Frcs 

X  H  O, 

43  109  74 

_   1  Zugkm  

r> 

5,954 

1 

J 

18  814,56 

2,599 

Verhaltnifs  der  Ausgabe  zur  Einnahme  .... 

pCt. 

43,64 

Reinertrag: 

Frcs. 

24  295,18 

3,355 

Anzahl  der  Betriebsmittel: 

Stuck 

2  450 

Personeriwagen   

5295 

84  047 

Anz. 

3909088(1 

t 

20145029 

■)  Ohne  Rhfine-Mont  Cenisbahn  (144  km)  und  algerischen  Linien  (513  km). 

Betrieb9lange  =  8070km.  Dazu  401  km  im  Ban  und  103:1  km  iu  Vorbereitung 
s)  Es  konute  eine  Rttckzahlung  geleistet  werden  und  zwar: 

fur  1889  -  4  147  020  Frcs. 

4>  Ohne  Verkehrstener. 
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1889 


Geleistete  Personenkm   km 

„       Tonnenkm   tkm 

„       Zagkm   km 

Durchschnittliche  Fahrt: 

oincr  Person   „ 

-  Tonne   

Mittlerer  Ertrag: 

fur  1  Person   Frcs. 

„   I  Tonne   „ 

„   1  Personenkm   „ 

„   1  Tonnenkm   „ 

Kosten  der  Zugkraft:1) 

fur  I  Zugkm   „ 

Von  der  Verkehrseinnahnie8)  eutfallen: 

auf  Personenverkehr   pCt. 

„   Guterverkehr   „ 

Von  der  Ausgabe  kommen: 

auf  Verwaltungskosten   „ 

„   Betriebsdienst    „ 

„   Zugdienst  (einsrhl.  Unterhaltung  der  Be- 

triebsmittel)   „ 

„    Bahnunterhaltung   „ 


2130280  701 
3  744  408  001 
58  037  177 


54 


185.S7 


2,69 
9.9343 
0,04938 
0,05345 

0,8546 

<>1.18 

7,32 
40,72 

32.89 
19,07 


lm  Per.snnen verkebr  konnnen  in  1889: 


auf    1.  Klasse  

.H  

„  i».  *   

iibcrhaupt 


Mittlerer 
Ertrag  fiir 
1  Person 

Frcs. 

11,17 
4,74 
1,75 


Ea  kommen  auf  1000 
Personen 


Frcs.  Ein- 
nahiue 
Anzahl  Frcs. 


2,69 


59 
122 
819 


253 
215 
532 


')  Einschl.  Unterhaltung  der  Betriebsmittel. 
,J)  Ohne  Verkehrsteuer. 
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Fur  1  Zugkilometer  stellt  sich  die  Einnahme: 


1889 


in  Personenziigen  auf  Fres.  4,190 

Guterzugen  auf   .,  8,eoi 

uberhaupt 


5,954 


Bezuglich  der  Betriebsergebnisse  der  Rhone— Mont  Cenis- 
bahn  und  der  algerisehen  Liuien  ergeben  sich  fur  1889  die  nach- 
stehenden  Zahleii. 


Es  betrug  fur  1889: 

Betriebslange  

Verwendetes  Anlagekapital 

Einnahme  

Ausgabe  

Staatszinszusohufs3)  . 


km 

Frcs. 


Ehfine— Mont 
!  Cenisbahn 
(Culoz-Modaue) 


Algerische 
Linien 


1441) 
114  448(554 
5  620  789 
3  404837 
2413  000 


T 


513 8) 
166  309  508 
8  732  334 
5  324303 
827  713 


6.  Sud bah n. 


Es  betrug: 


Mittlere  BetriebslanKe  . 


Davon  im  Hauptnetz  , 

Verwendetes  Anlagekapital  Fres. 

Gezahlte  Dividende  (einsfhl.  Zinsen  f.  d.  Aktie  von 
500  Fres.)  

Erforderlieher   Staatszuschufs   (fur  ubernommene 
Zinsburgschaft)  


1889 

km  2  935 4) 

2  594 
1  138202  625 

50,oo 

10348432 


>!  Culoz— Mondane  133  km  (im  Betriebe  der  P.  L.  M.bahni  und 

Modane— Grenze    11    „    (im  Betriebe  der  italienischen  Mittelmnerbahn). 

2)  Algier— Oran   426  km  nnd 

Philippeville- Constantine   87   n  . 

3)  FUr    Ubernommene    Zinsburgschaft    (gegen   Verpfiindung   der  Betriebe- 
mittel). 

«)  Betriebslange  am  Jahresschlufs  'J984  km.    Aufserdem  nocli  im  Bau  und  in 
Vorbereitung  1  350  km. 
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Hill  Merc   IjlHllalllllr! .  J 

fur  1  Betrieb.sk  iu 

Frcs. 

29  662 

.   1  Zucrkm 

** 

5,2939 

If                        I  „  ,,,,,1.,,. 

mittlere  Ausgabe: 

LI  ool 

„   1  Zugkm  

A6559 

Verhaltuifs  der  Ausgabe  zur  hinnahme  .... 

pCt. 

6(),2 

Betriebsmittel:*) 

T       1                 a  ■ 

btuck 

807 

1  667 

Genaok-,  Postwaeen  u.  dgl  

** 

1176 

Giiterwaeen   

20726 

988 

Anz. 

12  685  402 

t 

5  &37  610 

L-  rn 
Mil 

1  6  445  052 

Durehschmtthcbe  l<  ahrt : 

1 

t 

einer  Person  

48,3 

•1 

xto,o 

Mittlerer  Ertrag:3) 

Frcs. 

2,t»2 

U,0542 

1     4-     I7>../.1.<  re..* 

ii 

*i 

0,0038 

■ 

Kosten  der  Zugkraft  fur  1  Zugkm  

ii 

0,SGB 

.,    Babnunterhaltuug  fur  1  Bahukm     .  . 

ii 

3  660 

Von  der  Robeinnahme  (einscbl.  Steuern)  komraen 

■ 

auf  Pcrsonenverkehr  (einscbl.  Gepack  u.  dgl.) 

pCt. 

41,69 

„  Guterverkebr  (einsehl.  Versrhiedenes)  . 

58,31 

')  Ohue  Steuern  u.  dgl.  (Comptes  d'ordre). 

2)  Mittlerer  Bestand. 

^  Einschl.  Verkehrsteuer  u.  dergl. 
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1-89 


Von  der  Ausgabe  entfalleu: 

auf  Verwaltungskosten  

,,  Betriebsdienst  

,,  Zugdienst  und  Betriebsmittel  . 
Bahnunterhaltung  


pCt. 


■* 

ii 


10,80 

32,00 
32,57 

24,63 


Fur  das  Hauptnetz  der  Sudbahn  kommen  im  Personenverkehr: 


auf    I.  KJasse 

17         H'  71 
„  HI- 


I 


Mittlerer 
Ertrag  fur 
1  Person 

Frcs. 

10,28 
4,48 
1,98 


auf  1000 

Krcs.  Ein- 
uabiue 
Anzahl  Frcs. 


Personen 


55 
116 

829 


206 
191 

603 


iiberhaupt  2,75 


Der  Betrieb  des  Kanalnetzes  der  Sudbahngesellschaft  ergiebt  fiir 
1889  die  nachstehenden  Zahlen: 


Betriebslauge   km 


Beforderte  Gfitertonneu  

Durchschnittliche  Fahrt  einer  Tonue  . 
Auf  1  km  kommen : 

an  Einnahme  

„  Ausgabe  

Durchschnittsertrag: 

fur  1  Tonne  Gut  .... 
„  1  Tonnenkilometer    .  . 


t 

km 

Frcs. 

71 


Cts. 


495 l) 
503  378 
64,1 

2  794,r,r, 
2  036,67 

2,045 
3,1*9 


*)  Seitenkanal  zur  Garonne  208,5  km  und 
Stldkanal   286,5  „ 

495,0  km. 
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Aus  den  vorstehenden  Ueberskhten  ergiebt  sich  fur  das  Gesamrat- 
netz  der  Staatsbahnen  und  der  6  grofsen  Gesellschaften  die  nachstehende 
Zusammenstellung  der  Hauptbetriebsergebnisse  fur  1889: 


Gegenstand 


Staats- 
bahnnetz 


Bahnnetz  der  6  grofsen  Gesellschaften: 


Nord- 
bahn>) 


Ostbahn 


West- 
bahn 


Paris- 
Orldans- 
bahn 


Paris- 
Lyon- 
Mittel- 
meer- 
bahn  *) 


Siidbahn 


Betriebslange: 
am  Jahressehlufs  .   .   .  km 
im  Jahresdurchschnitt  .  „ 

Auf  1  Betriebskm  kommen: 
an  Einnabme  '■»)...  Frcs. 
„  Ausgabe  ....  , 
r  Ueberschufs  .   .  . 

Verhaltniffl  von  Ausgabe 

zur  Einnahme    .   .  pCt. 

Befordert  sind: 

Personen  Anz. 

Frachtgitter  ....  t 

Durschschnittliche  Fabrt: 

.   .  km 


2  629 
2  625 

13  386 
10  247 
3139 

76,m 


8  593 
3  691 

54483 
26066 
28  417 


47,* 


8293  378133  453  232 
2  942  707  22  209  293 


einer  Person     .  . 
r    Gutertonne  . 

Durcbschnittsertrag: 
fur  1  Personenkm. 
„  1  GUtertkm  . 

Betriebsmittel: 
Lokomotiven     .  . 
Persouenwagen .  . 
Giiterwagen  u.  dergl 

Geleistet  sind: 
Zugkm  12  082  560J41  365010 


Cts. 


StUck 

n 


45,0 

114.7 

4,  H 

5,  »2 

531 
1762 
14  101 


4  509 
4  499 

31917 
19095 
12  822 

59,* 


4  714 
4  629 

81  324 
17  449, 
13875 

55,9 


39  083  204  65  341271 
12  637  602  7  934253 


41 

101 

4,4.'. 

4,« 

1596 
4  726 
45  800 


I 


2S*6 
117,«a 

5,i* 

5,21 

1355 
2  923 
28  346 


1367 
3  6S9 
22462 


33072  965  36  055  318 


6094. 
6074' 

28102 

13  782 

14  320 

49,o 


8070 
8015 

43  110 
18815 
24  295 


39  090  880  12  685  40J 
20145  029  6  68761" 


1 

3076 
26  371 


43,*4 


2  m 

2  935 

29  fife! 
14  S81 
14  TBI 

50,s 


64 


186,»7 

5,« 

2450 
84087 


48.1 
143.J 

6,* 

807 
1607 
22  S9" 

1644505-' 


Der  franzfisi.srhe  Staal  hat  in  Folge  ubcrnoinmener  Ziiisburgschaft 
in  dem  Jahre  188S  und  1889  als  Zinszuschussc  zahlen  inussen: 


')  Franzosisches  Netz. 

-')  Ohne  Rh6ue-Mont  Cenisbahn. 

{)  Ohne  Verkehrsteuer. 
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1888 
Frcs. 


1889 
Frcs. 


Fur  die  Ostbahn-Gesellschaft  .    .  . 

Westbahn-Gesellschaft     .  . 
Paris-OrU'ansbahn-Gesell.sehaft 
Sudbahn-Gesellschaft  .    .  . 


10339  132 

11  742  731 
16  222  859 

12  032  339 


5  212152 
2177  558 
8040  664 
10348432 


zusammen      60  337  061     25  778  7% 


Davon  kommen  in  Abzug  die  von  der  Paris- 
Lyon-Mittelmeerbahu  zuriickgezahlten  Be- 
tr&ge  von   

bleiben 

dazu  Khfine-Mont-Cenisbahn 


1003  583  I     4147  020 


49  333  478  21 631  776 
2663000      2  413000 


Diese  Zuschiisse  haben  sich  also  ira 
Vorjahre  erheblich  vermindert. 


mithin      51 996  478     24  044  776 
Jahre  1889  gegeniiber  dem 
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Die  Eisenbahnen  Britisch-Ostindiens  im  Jahre  1889  90.1) 

Am  31.  Miirz  1890  betrug  der  Umfang  des  britiseh-ostindischen  Eisen- 
bahniietzes  16095V,  Meilen8)  (25  897  km).  Eroffnet  wurden  im  Laufe  des 
Jahres  1881*90  im  Ganzen  869>  4  Meilen,  davon  kommen: 

209V4  Meilen  auf  die  Bengal-Nagpurbahn. 

165   Indian  Midlandbabn. 

199V.,     ,.      „    „    Southern  Mahrattababn. 

Die  Gesammtl&nge  von  160951  ,  Meilen  vertheilt  sieh  auf  56  Bahnen, 
wie  toltrt: 

Kaiserlkhe  Staatsbahnen  im  Privatbetrieb  (12  Bahnen)  mit  6006*  ,  Meilen 


,.                           „  Staatshetrieb  (17 

«  ) 

5  018' .''4  1, 

Privatbahnen  mit  Zinsbfirgschaft .    .  . 

•  (  4 

«  ) 

3  243 

Unterstiitzungen  .  . 

•  C  8 

«i  ) 

595 

Bahnen  einheimischer  (native)  Staaten. 

•  (  4 

»    r>46«/4  „ 

im  Privatbetrieb 

•  (  7 

) 

„     472'  4  „ 

.,  Staatsbetrieb 

•  (  2 

124 

Fremdliindische  Bahnen-1)  

(  2 

j 

58»/4 

zusammen  56  Bahnen       160951  4  Meilen, 
davon  zweigeleisig        1 033  „ 
In  der  Zeit  vom  31.  Miirz  bis  28.  Mai  1890  wurden  weitere  211  Meilen 
(340  km)  dem  Betriebc  ubergeben. 


1 1  Vergl.  „Die  Eisenbahnen  Britisch  -  Ostindiens  in  den  Jahren  1887/88  und 
18H8  H9"  im  Archiv  1890  8.  458  u.  ff.  Die  nachfolgenden  Angaben  sind  entnommen 
aus  dem  amt lichen  Berichte  der  britisch-oatindischen  Eisenbahnbehiirde:  Administration 
Report  on  the  Railways  in  India  for  1889—90  by  L.  Conway-Gordon,  Director  General 
of  Railways.   Part.  I.    Simla  1890. 

2)  Die  Lilngenangaben  beziehen  sich  durchgehcnds  auf  onglische  Meilen. 
I  engl.  Meilc     l,t»s>  km. 

*)[  Portugiesisch  Westindien  51  Meilen*  und  Pondiche'ry  (73/4  Meilen). 
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=  2881/,  Meilen. 


Die  Gesammtlange  der  fur  den  Bail  genehmigten  Bahnstrecken 
betrug  am  31.  Marz  1890  =  17  7483,4  Meilen,  von  welchen  am  28.  Mai  1890 
ira  Ganzen  16306V4  Meilen  (26  237  km)  im  Betriebe  standen. 

Von  den  am  31.  Dezember  1889  betriebenen  Babuen  (15  817' /4  Meilen) 
batten  eine  Spurweite:1) 

von  5'  6"     engl.  (Normalspur  1,676  m)  9  346l/2  Meilen. 
„   3'  3V    „    (Meterspur  1,0  m)    .  6 182'/> 

„   2'  6"       „    (0,76  m)  179'/,  „ 

2'  n    (0,61  .,)   81V4  - 

r    4'  „     (1,22  „ )   27V4  , 

zusammen  15  817 '/4  Meilen. 

Das  Anlagekapital  fur  15841s)  Meilen  am  31.  Dezember  1889  im 
Betriebe  befindlicher  Balm  en  beziffert  sicb  auf  20  505  lakhs  Rupien8),  die 
Durchschnittskosten  fur  die  Betriebsmeile  stellen  sicb  auf  125  039  Rupien. 

Die  Roheinnahme  sammtlicher  Bahnen  (ausschl.  der  portugie- 
sischcn  Strecke),  einschl.  des  Dampfbootdienstes,  betrug  im  Kalender- 
jahre  1889  204  930  629  Rupien,  davon  kommen: 

31.77  pCt.  auf  die  Bahnen  mit  Zinsburgschaft, 
22,25    „     „        ostindische  Bahn, 
14.92    ,.     „    „  ubrigen  Staatsbahnen  im  Privathetrieb. 
26,87    ,,  „       „  „  Staatsbetrieb, 

4,19    „     „    „  ubrigen  Linien. 

Auf  den  Personenverkehr  entfielen  33,66  pCt.  der  Einnahmen. 
„     „   GQterverkehr  „       63,56  „ 

Die  Betriebsausgaben  betrugen  in  1889  -  103  774  007  Rupien 
<1.  h.  50,64  pCt.  der  Roheinnahme. 

Die  Reiueinuahme  (101  162 622  Rupien)  ergiebt  eine  Verzinsung 
<les  Anlagekapitals  der  Betriebsstrecken  mit  4.t»3  pCt.  fur  1889.  Das  wirk- 
liche  Bnanzielle  Ergebnifs  beim  Betriebe  der  indisehen  Bahnen  stellt  sich 


')  Die  militariechen  Bahnen  an  der  Nordwestgreuze  habeu  die  Normalspur, 
dagegen  die  1 6713  4  Meilen  lange  Rajputana-Malralinic,  sowie  silnimtliche  Bahnen 
in  Birma  ;663  Meilen)  die  Meterspur.  Uin  den  Uebelstand  der  versehicdenen  Spur- 
•weiten  ftlr  den  Verkehr  thunlichst  zu  beschrftnken,  ist  die  Regierung  bestrebt,  die 
Meterspur  unr  fur  einzelne  Gebiete  fernerhin  zn  gestatten. 

*)  In  dieser  Zahl  sind  mit  enthalten  73,2..  Meilen  vorllbergehend  aufser  Betrieb 
gesetzte  und  9,os  Meilen  noch  nicht  ertiffnete  Strecken.  Dagegen  siud  hier  die  fremden 
Strecken  nicht  einbezogen. 

3)  1  lakh  =  100000  Rupien,  1  Rupie  ist  =  l.w^K  zu  rechnen  (wegen  des  Kurs- 

rtickganges  der  Silberrupiei.  In  den  frUheren  Mittheilungen  war  1  Rupie  =  1() 
—  2  UL  angenommen. 
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fur  deu  Staat  weit  ungunstiger  in  Folge  der  unverh&ltnifsmaTsig  hohen 
Zinszahlungen  fur  fibernommene  Zinsburgschaften.1)  Fur  1888  89,  fur 
welches  Jahr  der  Abschlufs  erst  vorlag,  bet  rug  der  Reinverlust 
20903454  Rupien.*) 

Der  Verlust  beira  Betriebe  des  indischen  Bahnnety.es  kaun  auf  etwas 
fiber  180  lakhs  Rupien  (27  Millionen  m)  jahrlich  geschatzt  werden. 

Im  Ansclilufs  an  die  bisherigen  Mittheilungen  folgt  nachstehend  eine 
Zusammenstellung  der  wichtigsten  statistischen  Angaben  fur  das  Beriehts- 
jahr  1889/90  im  Vergleich  zum  Vorjahre. 

Die  Entwiekluug  des  britiseh-ostindischen  Eisenbahuuetzes  gestaltete 
sich  in  1889/90  wie  folgt  : 


Am  31.  Marz  1690  waren: 

B  a  h  u  e  n 

zum  Ban 

d  a  v  o  n 

genehmigt 

im  Betriebe 

dopnel- 
geleisig 

M  e  i  1  e  n 

Kaiserliche  Staatsbahnen: 

im  Privatbetrieb  ....... 

68293/4 

6006«/4 

475V, 

Staatsbetrieb  

5  430V4 

50488,'< 

40»/4 

Pri  vatbahnen : 

mit  staatlicher  Zinsburgschaft    .  . 

3243 

3  243 

516s', 

anderweit  unterstutzte  .... 

764 

595 

Eisenbahnen  einheiraischer  (na- 

tive) Staaten: 

724 

4728/4 

124 

124 

575 

546</4 

~~~ 

Fremdl&ndische  Bahuen  .... 

58'/. 

58»/4 

_ 

zusammen 

17  748% 

16095V4 

1033 

dagegen  am  31.  Marz  1889 

17  5007* 

5)15  241V2 

933  y4 

!)  Diese  Zinsburgschaften  erhbhten  sich  wesentlich  in  Folge  des  Sinkens  deR 
Silberpreises  in  dem  Berichtsjahre.  Die  Zinsburgschaften  sind  durchweg  in  Gold  ge- 
leistet,  und  der  Werth  des  Silbers  sank  im  Jahre  1888  89  so  tief,  dafs  eine  Zins- 
burgschaft von  4%  pCt.  in  Gold  einer  solchen  Ton  7  pCt.  in  Silber  gleichkam.  Selbst- 
verstandlicb  sind  derartige  Verluste  aufser  jedem  Zusammenhang  mit  dem  eigent- 
lichen  Eisenbahnbetrieb. 

a)  Nur  die  ostindische  Bahn  brachte  einen  Gewinn  von  2  769  990  Rs. 

•■»>  Berichtigte  Zahl. 
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Das  Gesamtntbaukapital  des  ostindiseheu  Bahnnetzes  (einschl.  der 
Kosten    fur  die  im  Bau  befindlicheu  Streeken,  fur  Vorarbeiten  u.  dergl.) 
betrug  am  31.  Dezember  1889  =  2136  321008  Kupien, 
(„  31.        „        1888  =  1968  741080      „  ). 


Fur  die  Betriebsstrecken  ergiebt  si«-h  das  A n lagekapital 
wie  folgt: 


■ 

Am  31.  Pezember  1889  betrni?  das 

Betriebs- 

Anlagekapital 

B  a  h  n  e  n 

liinge 

iiberhaupt') , 

i 

durchachn. 

ins- 

gesammi') 

Meilen 

it  u  p  i  e  n 

Kaiserliche  Staatabahnen: 

nil  jrrivatDetneu  

706  183  569 

120  634 

730  612122 

„  Staatsbetrieb  

5  047,*. 

647  844  175 

128  258 

671715  246 

PriTatbabne  n: 

mit  staatlicher  Zinsbttrgschaft 

8  243,03 

521013  955 

160657 

536  563  651 

andeTweit  nnteratutzte  .   .  . 

595,oa 

36  224  398 

60879 

38  509  036 

Bahnen  einheimiacher 

- 

1 
1 

Staaten: 

1 

472,*9 

43  069202 

94  227 

43  996  766 

,  Staatsbetrieb  

107,94 

6  084  714 

56  371 

6283  918 

„  eigenen  Betrieb  .... 

520,98 

19  336  735 

37116 

19  781  255 

zusammen 

3)  15  841,oo 

1  979  256  748 

125039 

2050460994 

dagegen  am  31.  Dezember  1888 

14  459,97 

1  930  437  574, 

127  874 

1968741080 

i 

Der  Zinsverlust  des  Staates  heim  Betriebe  des  ostindiseheu  Bahn- 
netzes stellte  sich  fur  die  Zeit  von  1868/59  bis  1888  89  wie  folgt: 


Bahnen 

Zinserfordernifs  Reinertrage 
1858  59— 1888/89  1*58/59-1888/89 
Rx*}  Rx*) 

Gewinn  (-f ) 
Verlust  (— ) 

Rx») 

Bahnen  mit  staatlicher  Zinsbiirgschaft 
Kaiserliche  Bahnen  im  Privatbetrieb 

116  887  004 
24  156  167 
2604  289 
19  286  823 

82  213  738 
16  308680 
478039 
26  204  824 

-34  673  266 

-  7  847  477 

-  2126250 
+  6  918001 

Gesammtverlust  1853/69-1888/89  =  37  728992  Rx. 


')  Ausachl.  Dampfschiffdienst. 
»)  Einschl. 

:i)  Die  wirkliche  Betriebsl&nge  am  31.  Dezember  1889  (ohne  fremdlandische  Linien 
(rondichery  7,8%  Meilen  und  portugiesisch  Weatindien  51,o»  Meilen 'betrng  15758,^  Meilen. 
*  Rx  =  10  Rupien  iRs.)  —  % 

Archiv  tttr  Eisenbahnwesen.    1861.  35 
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Die  wesentlichsten  Betrieb8crgebnis.se')  fur  die  Jahre  1888  and 
1881)  sind  nachstehend  zusammengestellt: 


1888 

1889 

1 

Betriebsliinge  am  Jahressehlufs  .  . 

Meilen 

If)  /?)o,07  *j 

„         im  Jahresdurchschnitt 

I 

1*  04  0,54 

\T\  9.09 

Verwendetes  Baukapital     .    .  . 

Ks 

1  930  432  o74 

I  LtoO  460  95)4 

Durchschnittl.  fur  die  Meile')  .  . 

» 

I '27  874 

\.CJ>>  \ KIT* 

1  <17  rLLl  71Q 
1 J 1  '  vH  1  -jy 

i)f\\  QOl?  (iiKl 

£xht  yoo  o^jy 

Betriebsausgabe  

98  <4o  4*4 

1  i  19  T7  1  (VV7 

lUo  M  4  UL»< 

„        in  Proz.  der  Einnahme 

pCt. 

r 

4y,% 

OU,64 

Rs 

V#8  vKil  2ro 

101  162  l>22 

„     in  Proz.  des  Anlagekapitals 

pCt. 

5,12 

4,93 

Anz. 

103  lo6  013 

110  6n0472 

„  Gtitertonnen  

tons 

22  393  21  )2 

22  249  1 1 1 

Zuriickeeleffte  Personenmeilen 

Anz. 

4  34V)  0T>4  980 

4  676  868  298 

vTOJclolclc  VTUH'I  MllllieuuitJUtll  . 

3  576  997  334 

3  643  797  257 

50  109  119 

51  177  777 

Einnahmen  im  Personenverkehr  .  . 

Ks 

G4  350  321 

18  986  147 

„         „   Guterverkenr  .    .  . 

n 

127  903  904 

130  266  102 

Sonstige  Einnahmen  (einsoliliefslieh 

5  390  524 

Betriebsmittel : 

stack 

3  528 

3  662 

w 

8  243 

8  6)3T> 

Sonstige  derPersonenbefftrderung 

1 

dieuende  Wagen  (aussohl. 

Bremswagen)  

1212 

1  275 

Gfiterwagen    (aussehl.  Brems- 

1 

W 

63  609 

(560G5 

n 

2  763 

2  89*3 

')  EinBchl.  Dampferdienst. 

9)  Obne  die  freradlindischen  Batmen  and  die  zeitweis  aufser  Betrieb  gesetzten 
Strecken.  Kinscbl.  der  fremdlUndischen  Linien  (68,m  Meilen)  stellt  sicb  die  Betriebs- 
lange  auf  1B817'/*  Meilen. 

3)  Ohne  Dampferdienst. 

«)  In  Personen-  und  Wttterziigen. 
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1888 

1889 

Auf  die  Betriebsmeile  kommen: 

Anz. 

7  174 

7  193 

t 

1667 

1446 

Rs        13  746 

13  367 

Von  der  Gesammteinnahme  enthelcn: 

i 

pCt. 

.  32,56 

33,66 

ftntorvorlr  ah  r 

64,71 

DO,o6 

2,73 

2,78 

Fur  die  Zugmeile  ergaben  sich: 

I 

Einnahme  aus  Personenverkehr    .    .  . 

Rs  3,29 

3,35 

Giiterverkehr    .    .    .  . 

4,19 

4,26 

zusainmen 

3,88 

3,89 

dazu  sonstige  Einnahmen 

0,11 

0,u 

Gesamniteinnalime 

;  3,94 

4,oo 

: 

1,97 

2,03 

mithin  Ueberschufs 

1,97 

1,97 

Gegeniiber  dem  Vorjahre  bet  rug  fur  188!)  die  Zunahme  , 
in  der  Zahl  der  beforderten  Personen    .    .    7,27  pCt. 
„    ,.  Einnahme  aus  dem  Personenverkehr   7,29  ,, 
„    „  „     „    Guterverkehr    .   2,07  „ 

Von  der  Gesammtzahl  der  in  1889  beforderten  Personen  kainen: 

auf  die  I.  Klasse  0,39  pCt. 

v         II,   2,25 

..    .,  beiden  untersten  Klassen    97,36  ,. 

Die  durchschnittliche  Fahrt  einer  Person  bet  rug: 

in  I.  Klasse  76  Meilen, 

„  II.      ,  51 

.,  den  beiden  untersten  Klassen  42 

Durchschnittlich  kostete  die  Meile  Fahrt: 

in  I.  Klasse  12,8  Pies,1) 

II.      <  » 


-■ 


den  zwei  untersten  Klassen  2,4 


')  1  Pie  —  KJ^e  =  ungefahr  1  4.   Nach  dem  niedrigen  Kurs  der  Silberrupie 
nur  etwa  s/4 

35* 
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Die  Durehsehnittseinnahme  fur  die  Personenzugmeile  stellte  sich 
auf  3,35  Rupien. 

I  Niedrigste  Darchgcl)n 
Fur  die  Person  und  Meile  crgaben  sich:      |  Transport- 

kosten 


Einnahnie 


bei  Nonnalspur  (ostindische  Bahn)     .    .    .    Pies        0,78  2,69 
„   Meterspur  (Rajputana-Malwa  Staatsbahn)      „     ^      0,75  2,13 

lm  Gfiterverkehr  betrug  die  durohschnittliche  Kinnahme  fur  die 
Zugioeile  4,26  Rupien. 

Die  niedrigstcn  Transportkosten  fur  die  Gutertonne  uud  Meile 
betrugen: 

bei  Normalspur  (ostindische  Bahn)  2,n  Pies  bei  einer  Durehsehnittsein- 
nahme von  5,68  Pies. 
„  Meterspur  (Bengal-  und  Nordwestbahn)  3,24  Pies  bei  einer  Dureh- 
sehnittseinnahme von  5,62  Pies. 

Die  Gesammtraenge  der  auf  den  ostindischen  Eisenbahnen  beforderten 
Giiter  und  die  bezuglichen  Einnahmen  ergaben: 

fiir  1888   .   15  220  484  1')  und  118641)192  Rupien,') 


.„   1889    .   15  095184,,  121158  812 


Die  naehstehende  label le  giebt  eine  Uebersicht,  der  wichtigereu 
Waarengattungen,  welehe  in  1888  und  1889  befordert  sind. 


W  a  a  r  e  n  g  a  1 1  u  n  g 


Befiirderte  Mengen 
188* ')  1889 
Tonnen 


Erzielte  Einnahme 
1889 

Rupien 


Kohlen  

Baumwolle,  roh  

„         Twist  und  Garn   .  . 
Stttckguter    .   .   .  . 

Getreide  

Haute  und  Felle  

Jute  

Metalle  

Oele  

Oeleaat  


1821946 
452216 
59  124 
277  587 

4  327  260 
105  017 
544  544 
862  747 
133  487 

1519  977 


2  097  426 
628301 
66  387 
278  480 

4086  888 
114  772 
559902 
368  139 
156  767 

1452  080 


7  539  676 

8  150  715 
1053  228 
6  075  596 

29406  980 
1  295  679 
4  663226 
4  554  400 
1  557  375 

11  476  552 


8560  920 
11  536  538 
1  091  042 
6164  860 
28  268  686 
1510235 
4841902 
4512  413 
1805  287 
10  511465 


')  Berichtigte  Zahlen. 
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vv  aliruu^atiuui; 

BefOrderte  Men  gen 

Erzielte  Einnahine 

1888'; 

1889 

188HM  ig89 
Rupieu 

Tonnen 

y-V  _  •  

16  448 

13224 

389  71b  341567 

Eisenbahnsckienen  una  Betriebs- 

1 

mittol 

437  240 

446280 

1  113  802 

1  197  043 

7  017243       7  287  786 

820970 

895105 

5  776  771       6  085  186 

Steiue  und  Kalk  

467  296 

508  532 

1  120  700       1  340  560 

82471 

32548 

683  767         699  754 

430385 

528635 

1  786  317       1  937  488 

127  697 

141293 

1  142826       1  341  253 

Beziiglich  des  Getreideverkehrs  Ostindiens  ergiebt  sich  gegen  das 
Vorjahr  eine  Abnahme  urn  5,27  pCt. 

Es  sind  befftrdert  an  Getreide  uiid  Samereien: 

in  1888   .    .    .    5847237  t1) 
„  1889    .    .    .    5538968  „  . 

An  Weizen  wurde  auf  den  far  die  Ausfuhr  in  Betracht  komnienden 


Bahnen  gefahren: 

1888 

1889 

Tonnen 

auf  der  Great  Indian  Peninsular  Balm  .... 

523  082 

272  594 

„        Bombay,  Baroda  und  Central  India  Bahn  . 

92  997 

83  2(M 

260  550 

177  511 

298  602 

422  870 

zusammen 

1  176  231 

956  239 

Die  Getreideaust'uhr  der  3  Haupthafen  ergiebt: 


1888 


1889 


Tonnen 


fur  Bombay 


489  823  310565 


Calcutta   149  446 

Kurrachee  


78900 


')  163  479  1   350  098 
zusammen  1  ')  792  748     739  563 


')  Berichtigte  Zahlen. 
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Di»>  Anzahl  tier  Beamten  der  ostindisehen  Bahnen  betrug: 

Am  31.  Dezember 
l|       1888  1889 


4  m 

5  604 
233  307 

4  769 

5  626 
227  923 

zusammen 

243  686 

238  217 

Die  Eingeborenen  stellten  96,68  p('t.  der  (lesaraintzahl  fur  1889. 

Beim  Betriebe  der  ostindischen  Bahnen  sind  in  den  Jahren  1889 
unci  1888  folgende  Unfalle  vorgekominen: 


Es  warden: 

■ 

a)  Reisende: 

ohne  eigenes  Verschulden    .    .    .  . 

dureh    „             „          oder  Un- 
vorsichtigkeit  


1888 


1889 


getiidtet  verletzt  getOdtet  verletzt 

:  r  il 


5  37 


34 


167 


zusammen 


b)  Bedienstete: 

ohne  eigenes  Verschulden  .  .  .  . 
dureh    „  „  oder  Un- 


zusammen 

<•)  Sonstige  Personen: 

beim  Uebersehreiten  von  Uebergiingen 

unbefugten  Betreten  der  Geleise 
(einsrhl.  Selbstmfirder)   

aus  anderweitigen  Ursaeheu    .    .  . 

zusammen 


37 

119 

38  . 

133 

42 

166 

72 

300 

'  ar, 

'! 

101    |  25 

i. 

84 

156 

495 

140 

531 

in 

599 

165 

615 

i 

\  12 

11 

 1 

14 

15 

219 
17 

77 

259 
24 

82 
12 

(  248 

97 

297 

U.I9 

482 

862 

534 

1024 

1  ; 


1568 


Die  Gesaninitzahl  der  dureh  Zugunfalle  herheigefuhrten  Tfldtungen 
and  Verletzungen  von  Reisenden  und  Bahnbediensteten  betrug: 
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1HKH 


18H9 


Zahl  der  Zugunfalle 


3  252 


3  313 


Reisende  und  sonstige  Personen  . 


Bedienstete 


(  getodtct 
I  verletzt 
|  getOdtet 
)  verletzt 


3 
28 
10 
39 


30 
163 
7 
30 


Es  kam  eine  TOdtung   auf  ) 
„    Verletzung  „  ! 


Millionen  Reisende 


51V„ 
4 


3% 
7/„ 


Unter  den  wichtigeren  Linieu,  welehe  in  1889  90  dem  Betriebe 
ubergeben  wurden,  sind  die  Theilstrecken  der  Bengal— Nagpur  Bahn  zu 
nennen,  die  von  Nagpur  (Endstation  der  Great  Indian  Peninsularbahn) 
ansgehend  nach  ihrer  Vollendung  eine  kurzere  Verbindung  zwischen 
Bombay  und  Calcutta  herstellen.  als  die  bisherige  (in  eincm  grofsen  Bogen 
nach  Norden  fiber  Allahabad  ffihrende)  Schienenstrafse.  501  Meilen  der 
neuen  Linie  sind  bereits  erflffnet  und  326  Meilen  noch  im  Bau.  In 
llandelskreisen  wird  eine  raschere  Erschliefsung  lndiens  und  Birmas  (lurch 
sehnellereu  Ausnau  des  Bahnnetzes  lebhaft  gewunscht. 

In  Biraia  betragt  der  Uinfang  des  Bahnnetzes  553  Meilen,  (vergl. 
auch  Arehiv  1890  S.  664/55),  von  denen  die  Strecke  Toungso  Mandalay 
am  1.  Marz  1889  eroffhet  wurde.  Die  Bahnen  sind  sammtlich  Staats- 
hahnen  in  St aats betri eb  und  haben  Meterspur.  Der  Bau  einer 
neuen  Linie  am  rechten  Ufer  des  Irawaddy  von  Sagaing  (gegenuber  Man- 
dalay) nach  Kawlin  (144  Meilen)  wurde  im  Dezember  1889  begonnen. 
Fur  die  Fortsetzung  dieser  Linie  nach  Norden  bis  Mogoung  (153  Meilen) 
sind  die  Vorarbeiten  ausgeftihrt,  auch  ist  eine  Zweigbahn  nach  Katha  (am 
rechten  Ufer  des  Irawaddy)  beabsichtigt  urn  eine  Dampferverbindung  nach 
Bhamo  zu  ermoglichen,  weil  wegen  der  Terrainsehwierigkeiten  vom  Baue 
einer  Eisenbahn  abgesehen  werden  mufste.  A  us  demselben  Grunde  ist 
von  der  Anlage  einer  Schienenverbindung  nach  der  chinesischen  Grenze 
(auf  dem  linken  Ufer  des  Irawaddy  durch  das  Gebiet  der  Shanstaaten) 
abgesehen. 

Die  neueroffnete  Linie  Toungoo — Mandalay  hat  im  erst  en  Betriebsjahre 
durch  ihre  Einnahmen  die  Betriebskosteu  und  die  Zinsen  des  Aulage- 
kapitals  gedeckt,  ein  Ergebnifs.  wie  es  keine  indische  Bahn  bisher  im 
ersten  Betriebsjahre  erzielte. 

Fur  das  laufende  Jahr  sind  5  Millionen  Rupien  fur  Bahnen  in  Birma 
bestimmt,  welcher  Betrag  kunftig  alljahrlich  fiir  Eisenbahnzwecke  ange- 
wiesen  werden  soil. 
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Die  Frage  einer  Reform  der  Personeutarife,  welehe  jetzt  so 
vielerorts  erOrtert  wird,  giebt  uns  Veranlassung,  eine  Ztisammeustellung 
der  Einbeitssatze  uiid  einige  statistische  Notizen  fiber  die  Durchschnitts- 
einnahmen  fur  das  Persouenkilometer  und  fiber  die  Entwicklung  des  Per- 
sonenverkebrs  iu  versehiedeuen  Landern  zu  bringen. 

Einheitssiitze  deutscher  Bahnen. 


B  e  z  e  i  c  h  n  u  11  k 

der 

£  i  s  c  n  b  a  h  n  c  n 


Einfache  Fahrt 


I. 


II. 


III. 


Klasse     Klaase  :  Klasse 


IV. 
Klasse 


fttr  die  Person  und  das  km  in  $ 


Gepack- 
fracbt  fttr 
100  kg 
nnd 
1  kin  in  i& 


I.  Staatsbahnen. 

Badische  Bahn: 

PersonenzUge    .  . 
ScbnellzUge  

Bayerische  Staatsbabu : 

PersonenzUge  .  .  .  . 
Schnellztlge  

Main-Neckarbahn : 

PersonenzUge  .  .  .  . 
ScbnellzUge  

Mecklenb.Friedricb-Franzbahn : 
PersonenzUge  .  .  .  . 
ScbnellzUge  

Oberhessiscbe  Eisenbahn: 

PersonenzUge    .   .   .  . 


8,o 
9,1 

8,o 
9,i 

7,o 

8,  » 

9,  n 
9,o 

8,o 


5,3 

6,» 

5,3 

6,1 
4,« 

5,6 

6,83 
6,33 

G,o 


3,  * 

4,  s 

8,4 


3,o 
4,o 

4,67 
4,67 

4,o 


2,53 


5,6 


3,5 


5,175 


5,0 


kein  Freigepick. 


kein  Freigepack. 


kein  Freigepack 


25  kg  Freigepack. 


25  kg  Freigepack. 
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Bezeichnung 
der 

Eiseubahnen 

Oldenburgische  Staatsbahn : 
Personenzttge: 

Lokalverkehr  .  .  . 
direkter  Verkebr  .  . 

Sachs ische  Staatsbahnen : 

Personenzttge  .  .  .  . 
Schnellzttge  

WQrttemberg.  Staatsbahnen: 
Personenzttge    .   .   .  . 
Schnellzttge  

Reichsbabnen : 

Personenzttge  .  .  .  . 
Schnellzttge  

Preufsische  Staatsbahnen: 

PersonenzUge  .  .  .  . 
Schnellzttge  

n.  Prlvatbahnen: 

Pf&lzische  Bahnen: 

Personenzttge  .  .  .  . 
Schnellzttge  

Hessische  Ludwigsbahn: 

Personenzttge  .  .  .  . 
Schnellzttge  

Lubeck-Bttchener  Bahn: 

Personenzttge  .  .  .  . 
SchuellzUge  

Ogtpreulsische  Sttdbahn : 

Personenzttge    .   .   .  . 

Marienburg-Mlawka: 

Personenzttge    .   .   .  . 

In  Vorschlag  gebrachte  Satze 
fur  alle  deutschen  Bahnen: 
Personenzttge    .   .   .  . 
Schnellzttge  


Einfache  Fahrt  (iepack 

fracht  fur 
100  kg 
und 

fttr  die  Person  und  das  km  in  vS    V-  *im  in  ^ 


I.  II.  III.  IV. 

Rlasse     Klasse     Klasse  Klasse 


ti,o 

8,o 

8.0 
10,o 

8.o 
9.1 

8,o 
9,> 

8,0 
9.o 


8,o 
9,i 

8.0 
9,1 

8.o 

8,«7 

I 

8,0 
8,o 


0 
7 


4,:. 
0,o 

6,o 
7,5 

5,3 
5,8 

0,» 
0,o 

0,B7 


5,3 
6,4 

5,3 

6,1 


0," 
0,0 


■I 


3,«j 
4,o 

4,o 

5,o 

3,» 
4.5 

3,  « 

4,  '. 

4,o 

4,<>i 


3,4 


3,4 
4,r. 


G.o  4,is 
6,*:  4,g; 


4,o 
4,o 


'J 

3 


'>  5 


i  2,0 


2,o 


2,o 

2.3U 

2,o 

2,33 


4.0 
5,0 

5,33 
3,5 

4/.'» 
5,o 


6,b 


5,6 


8,0 


5,o 


8,o 


25  kg  Freigepack. 


25  kg  Freigepack. 


keiu  Freigepiick. 


kein  Freigepack. 


25  kg  Freigepack. 


kein  Freigepack 


kein  Freigepack. 


25  kg  Freigepack. 


25  kg  Freigepack. 


25  kg  Freigepack. 
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Schou  aus  vorstehender  Zusamnieustellung  fur  die  wichtigsten 
deutsehen  Bahnen,  welcbe  die  vcrschicdenartigen  Ruckfahrkarten  u.  s.  w. 
nicht  einmal  enthalt,  ergiebt  sich  die  Schwierigkeit  wenn  nicht  UnmOg- 
lichkeit,  zu  einem  einheitlichen  deutsehen  Personentarif  zu  gelangen,  wenn 
man  nicht  hier  und  da  auch  einzelne  ErhOhungen  in  den  Kauf  nehmen 
will.  Denn  so  niedrige  Einheitssatze,  dafs  alle  Erhohungen  auch  bei  den 
verschiedenartigen  Riickfahr-.  Rundreise-  und  Sommeikarten  vermieden 
werden,  wiirdeu  schwerlich  Aussicht  auf  Annahme  seitens  der  betheiligten 
Bahnen  haben.  In  Ungarn  hat  man  sich  so  wenig  wie  in  Oesterreich  bei 
der  durchgreifenden  Tarifreform  vor  Erhohungen  gescheut. 

Zum  Vergleich  rait  den  Einheits.s&tzen  der  deutsehen  Bahnen  im  Fer- 
sonenverkehr  mftgen  die  Einheitssatze  einer  Anzahl  der  wiehtigeren  aufser- 
deutschen  Bahnen  hier  folgen: 


B  e  z  c  i  c  h  n  11  11  s 
der 

E  i  s  e  n  b  a  h  n  e  n 

Einfache  Fahrt 

Ciepack- 
fracht  ftir 
100  kg  und 
1  km  in  4 

I. 

Klasse 

II. 

Klasse 

III. 

Klasse 

fttr  die  Person  und  das  km 
in  4 

Belgische  Staatsbahn: 

6,04S 

4,536 

8,034 

kein  Freigepack 

7,560 

5,670 

3,7» 

Grofse  Belgische  ZentralbaJm: 

Personen-  and  Schnellzflge  . 

H,i 

4,* 

3,2 

4,s 

kein  Freigepack. 

Franzdsische  Haupt bahuen : 

Schnellziige  undPersonenztige 

5,42 

4,« 

30  kg  Freigepack. 

Italieniscbe  Bahnen  (Adriatisches 

und  Mittelnieernetz): 

Personenztige  

9,04 

0.3XS 

4,072 

3,616 

kein  Freigepack. 

9,9*4 

4,52 

Hollandische  Eisenbahn: 

Personen-  und  SchnellzOge  . 

8,5 

♦V 

4,2.', 

17  +  8,4 

kein  Freigepack 

Abfert.OehOlir 

Niederlandische  Staatsbahn: 

Personen  und  Schnellziige 

bis   50  km 

8,5 

4,« 

2,36  +  68 

kein  Freigepack. 

50       100  „ 

6,8 

5,14 

3,. 

101   „    150  „ 

5,95 

4,76 

2,97.% 

151   „   200  „ 

5,585 

448 

276 

iiber  200  „ 

M 

4,D« 

2,5:. 
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B  e  z  e  i  c  h  n  u  n  tr 
der 

E  i  s  e  11  b  a  h  11  e  n 


E  i  n  f ache  Fahrt 

I.  II.  III. 

Klasse     Klasse  Klasse 

fiir  die  Person  und  das  km 
in  vS 


Gepack- 
fracht  fiir 
100  kg  und 
1  km  in  VS 


Oesterreichische  Staatsbahnen'): 

Personenziige  

Schnellziige  

Ungarische  Staatsbahnen '): 

Personenziige  

Schnellziige  

Hassische  Eisenbahnen2): 

Personenziige  

Englische  Eisenbahnen1): 

Personen-  nnd  Schnellziige 


Schwedische  Staatsbahnen: 
Personenziige    .  . 
Schnellziige   .   .  . 


Schweizerische    Nordostbahn  nnd 
Jura-Bern-Luzernbahn : 

Personen-  nnd  Schnellziige  . 


6,* 
7,7 


6,7» 


7,*4 

9,sa 


8,S2 


4 


5,2 

6,i 


5,o» 


7,* 


5,<»s 

6,72 


'J 

3 


8,»i 

3,9 


2,81 


5,5 


3,92 

4,w 


4,te 


kein  Freigepack. 


1— 60kgauf  1-  55  km  60  4 
„  56— 100  „  100  n 
ilber  100  „  200  „ 

51  —  100  kg  entsprechend 

100,  200  und  400  § 

iiber  100  kg  entsprechend 

200r  400  nnd  800  4 


pr 

5' 


r 


fiir  6  kg  und 
das  km  l,u 


lb' kg  Freigepack. 


1-  48  km  212    I.  Klasse  60kg 
48     80  ,.  424   II.     „    60  „ 
80-240  „  848  III.     „    80  „ 
240-480  „1275  Freigepiick 

dariiber  1700 


11,* 
fiirje  10  kg 
und  50  km 


25  kg  Freigepack. 


kein  Freigepiick. 


l)  Znm  Parikurs.  Die  Satze  erhohen  sich  theilweise  dadurch,  dafs  fttrjedean- 
gefangene  Zone  fur  die  gauze  Entfernung  gezahlt  werden  mnfs.  Bei  der  ungarischen 
Staatsbahn  fallen  iiber  225  kin  die  Einheitssatze  noch  erheblich  Ermfifsigte  Rilck- 
fahrkarten  bestehen  nicht. 

*)  Kurs  240. 

*)  Pnrchschnittssatze  nach  dem  Engineering  No.  1317  Jahrg.  1891. 
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Nebeu  diesen  regeluiafsigeu  Einheitssatzen  bestehen  indefs  nocli  zahl- 
reiche  Ausnahmetarife  in  Gestalt  von  Ruckfahr-,  Rundreise-,  Zeit-  Ar- 
beiter-,  Schfilerkarten  u.  s.  w.,  sodafs  eine  Vergleichung  der  regelmafsigen 
Einheitssate  kein  ganz  sieheres  Bild  von  der  Hohe  der  Personentarife 
giebt.  Besser  ist  dieselbe  aus  den  Durchsehnittsertragen  fur  das  Personen- 
kilometer  zu  entnehmen,  weshalb  wir  nachfolgende  Zusammenstellung  des 
Ertrags  fur  1  Personenkm  in  Pfennigen  folgen  lassen : 


Franztfsische 

Oesterreich-Ungarische 

Hauptbahnen 

Bahnen 

1880  . 

.    .  4,03 

4,53 

1881  . 

.    .  3,99 

4,49 

1882  . 

.    .  3,33 

4,38 

1883  . 

.    .  3,82 

4,21 

1884  . 

.    .  3,77 

4,03 

1885  . 

.    .  3.63 

4,03 

1886  . 

.    .  3,G* 

4,01 

1887  . 

.     .  3,6ft 

4,05 

1888  . 

.     .  3.68 

4,06 

1889  . 

3,60 

3,93 

Preufsische 
Staatsbahneu 

1880/81    3,47 

1881/82    3,45 

1882/83    3,43 

1883/Hi   3.40 

1884/85   3,33 

18853G   3,26 

188*5/87    3,22 

1887/88    3,20 

1888/89    3,19 

1889/90    3,09 

Im  Jahre  1888  betrug  die  Einnahmo  fur  das  Personenkiloineter  aut 
den  belgischen  Staatsbahnen  2,71  4,  auf  den  niedeH&ndischcn  Bahnen 
4,14  4,  auf  den  italienisehen  Bahnen  1887  3,64  ^,  auf  den  schwedischen 
Bahnen  1887  4,39  ^  auf  den  schweizerischen  Bahnen  1888  4,30  4,  sonach 
fast  uberall  niehr,  als  auf  den  preufsischen  Staatsbahnen.  Mit  den  vor- 
geschlagenen  neuen  Einheitssatzen  wurden  die  Personentarife  in  Deutsch- 
land  —  zumal  mit  ihren  erheblichen  Erleiehterungen  des  Nahverkehrs 
dun-h  Zeit-  und  Arbeiterkarten  im  Grofseu  und  Ganzen  die  billigsten  in 
Europa  seiii.    In  den  Vereinigten  Staaten  von  Amerika  sind  bekanntlich  die 
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Personentarife  sehr  hoeh,1)  die  Einnahme  fur  das  Personenkilometer  be- 
trug  im  .lahr  1888  5,90  4. 

Die  Entwicklung  des  Personenverkehrs  auf  den  preufsischen,  ostcr- 
reichiseben  mid  ungarischen  Staatsbahnen  in  den  letzten  Jahren  ergiebt 
sich  aus  folgender  Tabelle: 

Es  wurden  auf  das  Bet  riebski  lometer  gefahren  Personenkilometer 


Prenssische2)       Oesterreichische  Ungarische 

.Staatsbahnen  Staatsbahnen  Staatsbahnen 

1886                                243  954  128  016  94689 

1886                                254  026  126  476  83  774 

1887                                256  757  122  993  77  688 

1888                                265  278  122 116  70  605 

1889                                290  680  128  506  94  687*) 

1890   noch  nicht  ermittelt.  165  651  noch  nicht  bekannt 

Eingenonimen  wurden  auf  das  Betriebskilometer  im  Durehschnitt : 

M  M  M 

1885                                   7  961  4  592  3  675 

1886                                   8  174  4  648  3  335 

1887                                  8221  4  429  3  253 

1888                                   8  453  4  542  2  888 

1889                                   8  966  4  883  3  142  s) 

1890   noch  nicht  bekannt,  5  190  noch  nicht  bekannt. 


Audi  die  Entwicklung  des  Personenverkehrs  und  der  Einnahmen 
war  auf  den  preufsischen  Staatsbahnen,  wie  vorstehende  Tabellen  zeigen. 
gfinstig,  und  auch  diese  Zahlen  liefern  den  Beweis,  dafs  die  jetzigen 
Personentarife  der  preufsischen  Staatsbahnen  durrh  ihre  Hohe  den  Verkehr 
nicht  gehemmt  haben.  Andererseits  sind  die  die  ungarischen  Staatsbahnen 
betreffenden  Zahlen  deshalb  von  hohem  Interefse,  weil  sie  zeigen,  wie  sehr 
der  Personenverkehr  auf  denselben  seit  dem  Jahre  1885  abgenommen 
hatte.  und  dafs  der  Aufschwung,  den  der  Verkehr  seit  Einfuhrung  des 
Zouentarifs  im  Jahre  1889  genommen  hat.  in  diesem  Jahre  noch  nicht 
genugt  hat,  um  die  Ergebnifse  des  Jahres  1886  ganz  zu  erreichen.  Leider 
haben  wir  uns  die  entsprechenden  Zahlen  fur  1890  noch  nicht  verschaflfen 


')  Zu  vergl.  Archiv  fitr  Eisenbahnwesen  1890  S.  474. 

*)  Bei  den  preuBsischen  Staatsbahnen  gelten  die  Zahlen  fur  das  Etutsjahr  vom 
1.  April  bis  31-  Marz  folgenden  Jahres,  weshalb  auch  die  Ergebnisse  fttr  1890 
(1890/1891)  noch  nicht  ermittelt  werden  konnten. 

a)  Nach  der  Statistik  des  VereinR  Deutscher  Eisenbahnverwaltungen.  Personen- 
kilometer fUr  1889:  560548  322  (einschl.  der  in  den  friiheren  Jahrgangen  der  Statistik 
mitberOcksichtigten  Nebenbahnen,  auf  welchen  ebenfalls  der  Zonentarif  gilt),  Betriebs- 
lftnge  fQr  den  Personenverkehr  5  920  km. 
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konnen,  doch  werden  wir  sp&ter,  sohald  dieselben  vorliegen,  die  Tabelle 
vervollstiindigen. 

Es  haben  zugenonmien  von  18S6  bis  1881)  bezw.  181)0  auf  das  Betriebs- 
kilometer  die  Zahl  der  Personenkilometer: 

auf  den  preufsischen  Staatsbahnen  urn  19%  (1889) 

„    „    osterreichisehen     „   um  0,4  "/„  (1889) 

[urn  29°/,,  (1890) J 

„     „    ungarischen  „   um  0,o%  (1889) 

die  Einnahmen  von  1886  bis  1889  bezw.  1890 

auf  den  preufsischen  Staatsbahnen  um  12,(3°/,,  (1889) 

„    „    ftsteneichischen     „   um    6  7«  (1889) 

um  13%  (1890) 

„    T    ungarischen  „   um — 14,5  %  (1889). 

Sehliefslich  bemerken  wir  noch,  dass  die  Berechnung  auf  das  Betriehs- 
kilometer  allein  geeignet  ist,  ein  richtiges  Urtheil  zu  ermoglicheu;  bei 
deu  hohen  Zablen  fiber  die  Gesammtvermehrung  des  Personenverkehrs 
und  der  Einnahmen  auf  den  ungarischen  Staatsbahnen,  auf  welchc  oft  hin- 
gewiesen  ist,  wird  daher  nicht  aufser  Acht  bleiben  diirfen.  dafs  das  Netz 
der  ungarisclien  Staatsbahnen  durch  Verstaatlichung  von  Privatbahnen  u.  s.  w. 
in  den  letzten  beiden  Jahren  sich  nicht  unerheblich  vergrofsert  hat. 

Kirchenwagen  der  transkaukasischen  Eisenbahn.   Die  am 

Sudabhange  des  Kaukasusgebirges  von  Poti  und  Batura  am  Schwarzen 
Meere  fiber  Tiflis  nach  Baku  am  Kaspischen  Meere  fuhrende  „transkauka- 
sisehe*  Eisenbahn  beruhrt  in  einer  Ausdehnung  von  660  km  Gebiete. 
welchc  cine  ausschliefslich  muhamedaniscbe  Bevolkerung  haben,  sodafs  die 
in  diesen  Gebieten  stationirten  zablreichen  Bediensteten  griechisch-katho- 
liscbcr  Keligion  und  deren  Familien  keine  Gelegenheit  zur  Befriedigung 
ihrer  religiosen  Bedfirfnisse  hat-ten.  Um  diesem  Mangel  abzuhelfen.  liefs 
die  Bahnverwaltung  frfiher  durch  einen  lierumreisenden  Geistlichen  auf 
den  Stationen  Gottesdienst  halten  und  hatte  zu  diesem  Zwecke  eine  trag- 
bare  Kircheneinrichtung  beschafft,  mittelst  deren  die  Warteraume  zur  Vor- 
nabme  der  gottesdienstlichen  Handlungen  eingerichtet  wurden.  Dies  gab 
aber  namentlich  wegen  der  dadurch  hervorgerufenen  Stoning  des  Personen- 
verkehrs Veranlassung  zu  Unzutraglichkeiten,  weshalb  die  Bahnverwaltung 
mit  Genehmigung  des  Ministers  der  Verkehrsanstalten  einen  besonderen 
Eisenbahnwagen  fur  kirchliche  Zwecke  hat  bauen  lassen.  Dieser  Wagen 
hat,  wie  die  Zeitschrift  rDer  Ingenieur"  mittheilt,  eine  Kastenlange  von 
14.7  m.  wovon  3,3  m  fur  den  Altarbau  verwendet  sind,  und  ruht  auf 
2  Drehgcstellen  mit  zusammen  8  Radern.  Im  Innern  ist  der  Wagen  ganz 
in  der  Art  der  grieehischen  Kirche  ausgestattet,  iiufserlich  durch  einen 
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kloineii  Glockentkurm  und  ein  Kreuz  gekennzeiehnet.  Der  Wagen  wunk' 
in  der  HauptwerkstStte  <ler  transkaukasiscken  Bahn  in  Tiflis  gebaut  und 
verkehrt  seit  dem  Sommer  1890  regelniafsig  auf  der  Bahn  mit  eineni  besonders 
dafflr  bestellten  Geistkcken.  weleker  auf  den  Stationen.  auf  denen  dafur 
ein  Bedurfnifs  vorliegt,  Gottesdienst  abkalt.    In  dieseni  Wagen  wurde  am 

16.  September  1890  auch  der  religiose  Theil  der  bei  Gelegenheit  der  Er- 
rtffnung  des  Suramtunnels  stattgehabten  Feier  abgehalten. 

Die  Verm  eh  rung  des  G  titer  wagen  parks  der  grofsherzoglich 
oldenbnrgischen  Staatsbahnen  urn  295  Wagen  und  zwar  90  Arbeits- 
wagen.  125  gedeckte  Gflterwagen,  50  offene  Hochbordwagen,  10  Plateau- 
wagen  und  20  offene  Niederbordwagen  ist  auf  Antrag  der  Regierung  voni 

17.  Februar  vom  Landtage  am  27.  Februar  1891  beschlossen  worden. 
auck  hat  der  Landtag  zu  dieseni  Zwecke  aufser  den  im  Staatsvoranschlag 
bereits  vorgesehenen  250  000  m  weitere  800000  m  bewilligt.  In  der  Be- 
grundung  wird  u.  a.  bemerkt.  dafs  die  preufsisehen  und  elsafs-Iothringi- 
schen  Eisenbahnguterwagen  auf  den  oldenburgisehen  Eisenbahnen  im 
Etatsjakre  1887  88  4  419  090.  in  1888  89  8  032103  und  1889/90  10015  959 
Aehskilometer  mehr  geleistet  haben,  als  in  den  gleichen  Zeitraumen  die  olden- 
burgisehen Guterwageu  auf  den  preufsisehen  und  Reichseisenbahnen.  Als 
Mitglied  des  preufsisehen  Staatsbahnwagenverbandes  hatte  die  olden- 
burgiscke  Staatsbahn  bisher  eine  Pauschsumme  von  j&hrliek  53  270  m  zu 
zaklen.  Wegen  der  Mehrleistungen  der  preufsisehen  Eisenbahnguterwagen 
auf  den  oldenburgisehen  Eisenbahnen  ist  diese  Pauschsumme  fur  das 
Jahr  1891  92  auf  100000  M  erhoht  worden.  Man  kofft.  dafs  nach  Ver- 
raehrung  des  Gtiterwagenparks  die  Pauschsumme  allmahlich  wieder  sicb 
verminderii  wird. 

Die  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten  von  Columbiei). 

Zur  Fortsetznng  der  im  Arckiv  1887  Seite  295  unter  7  bezeichneten 
Theilstrecke  der  Caukabahn  von  Buenaventura  nach  Cordova  (27  km) 
ist  kfirzlieh  die  Konzession  zum  Bau  der  Strecke  Cordova  nach  Cali  er- 
tkeilt  worden.  Die  Bahn  soli  eine  Spurweitc  von  1  m  erhalten  und  inuer- 
halb  4  Jakren  vollendet,  auck  die  Theilstrecke  Buenaventura  nach  C6rdov;i 
entsprechend  erweitert  werden.  Die  Bahn  innerkalb  weiterer  5  Jahre  von 
Cali  bis  Manizales  weiterzubauen,  ist  in  Aussicht  genommen. 

Eisenbahnbauten  in  Bolivia.  Die  von  dem  bolivianischen  Xational- 
kongrefs  ertheilte  Konzession  zum  Bau  einer  Eisenbahn  von  La  Paz  nach 
der  peruanischen  Grenze  im  Departement  Puuo  —  vergl.  Arckiv  1890 
8.  488  —  ist  zuruckgezogen  worden    Dagegen  ist  der  Bau  und  Betrieb 
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einer  Eisenbahn  von  Oruro  fiber  La  Paz  nach  der  peruanischen  Grenze 
rait  Abzweigungen  von  Oruro  nach  Cochabamba  und  von  Huyuni  nach 
Posoti  in  Aussicht  genommen.  Der  Staat  ubernimmt  fur  den  Zeitraum 
von  20  Jahren  eine  Zinsbfirgsehaft  von  6  pCt.  hei  unentgeltlicher  Hergabe 
des  erforderlicben  Grund  und  Bodens.  Der  Bau  der  Bahn  vom  Paraguay- 
flusse  nach  Santa-Cruz  sol]  mit  staatlicher  Zinsbfirgsehaft  von  6  pCt.  einer 
englischen  Unternehmung  iibertragen  sein. 

Finanzielles  Ergebnifs  der  preufsischen  Staatseisenbalm- 
verwaltungr  fiir  1882/83-1891/92.  In  dem  Aufsatze  des  vorigen 
Heftes  des  Archivs  S.  228-238  ist  auf  8.  237  Spalte  3  der  Reinfiberschufs 
der  Eisenbahnverwaltuug  bis  Ende  189192  auf  933  779  778,12  M  bereehnet, 
wahrend  in  dem  Autsatze  desselben  Heftes  .,Erweiterung  u.  s.  w.  des 
preufsischen  Staatseisenbahnnetzes  im  Jahre  1891"  dieser  Reinfibersehufs 
auf  S.  284  miter  2b  zu  931  099  OCX)  m  angegcben  wird.  Die  ansehei- 
nende  Abweichung  zwischen  beiden,  auf  denselben  Grundlagen  berubenden 
Angaben  ist  lediglich  auf  verschiedene,  je  fur  sich  berechtigtc  Gruppirunp: 
der  Zahlen  zurfickzuffihreu. 

In  die  letzterwahnte.  ahgerundete  Summo  (genau  931  099  170.04  m) 
sind  die  aus  dem  Reinnberschusse  gctilgten  Anleihen  mit  dem  Nennbetrage 
von  33 164 148,87  M  eingereclmet,  zu  deren  Einlosung  ein  Geldaufwand 
von  I0  244  766,y5  M  verwendet  werden  mutate,  weil  darunter  Stiicke  der 
vormals  kurhessisehen  Pramienanleihe  von  1845  enthalten  sind,  fur  welche 
erheblicbe  Pramien  zu  zahlen  waren.  Der  Geldaufwand  ist  in  der  Reiu- 
iiberschufssumme  von  933  779  778,12  M  voll  beiiicksiehtigt  (Spalte  9  der 
Uebersicht  auf  S.  237).  Dadurch  ergiebt  sich  zwischen  beiden  Angaben 
ein  Unterschied  von  7  080  608,08  .//.  Andererseits  sind  in  den  931  099000  M 
Beitrage  zur  Ausgleichung  des  Fehlbetrages  im  Stautshaushalte  von 
4400000  M  einbegriffen,  welche  auf  Grund  des  §  1  des  Garantiegesetzes 
vom  27.  Marz  1882  aus  dem  Bruttouberschusse  zu  decken  und  deshalh 
in  der  Uebersicht  auf  S.  237  in  Spalte  6  vor  Erinittlung  des  Reinubcr- 
schusses  abzusetzen  waren. 

Der  zwischen  den  erwaunten  7  080608,os  m  und  4  400000  M  sich 
ergebende  Unterschiedsbetrag  von  2  680608,08  Jl  entspricht  der  Abweichung 
zwischen  beiden  Hauptsummen. 

Statistisches  von  den  dentschen  Eisenbahnen.  Aus  den  arat- 
lichen  Veroffentliehungen  des  Reichs-Eisenbahn-Amtes  fur  dieMonateOktober% 
November  und  Dezember  1890  entnehmen  wir  Folgendes  fiber  die  Betriebs- 
ergebnisse.  Zugverspiitungen  und  Betriebsunf&lle  auf  den  deutsehen  (aus- 
schliefslich  der  hayerischen)  Eisenbahnen. 
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Lange 

Einnahme  im  Monat 
in  Mark 

Einnahmen  vom  Beginn 
des  Etatajahres 

km 

IV  111 

im  Ganzen 

fur  das 

km 


vom  l.  April  vom  1.  Januar 
1890  ab          1890  ab 

I.  Oktober  1890. 

« 

1 

i 
i 

1 

A.  Hauptbahnen. 

; 

1  j 

3105 

33  133,51 

102866409 

591  604  983  122615307 

• 

tree-en  1880 

4-  864,13 

+  2729408 

+  * 

+  26  436  757    4-   6  165015 

Pri vathahn in  Staatsvcr- 

t 

waltung  | 

26,6i 

66014 

2481 

—  686146 

+  1693 

4-  64 

—  4-  6427 

i 

—  82987  458 
4-  584209 

3.  Privatbahnen  in  eigener  Ver- 

1867,» 

3  874  147 

2075, 

- 

+    380387  i  +  177 j 

Summe  A 
1889 


B.   Bahnen  untergeordneter 
Bedeutung   


gegen  1889 


II.  November  1890. 
A.  Hauptbahnen. 

1.  Staatsbahnen  u.  8.  w  

gegen  1889   

2.  Privatbahnen    in  Staatsver- 

waltnng  

gegen  1889   

3.  Privatbahnen  in  eigener  Ver- 

waltnng  


35027,34 
4-  854,8s 

1  342,73 
4-  107,37 


106796  670 
4-  3061  48S 

901  747 
4-    104  486 


83255,3a|  90720289 
—  1301015 


;>!UiH.UiKi       156  188  906 
4-   6  705711 


3  049 


4    18  4-26436757 


678 

4-  28 


8  182  693 


106 


8  264  853 
4      320  878 


4-  807,w 
26,6i 


gegen  1889 


1  867,22 


63468 
2606 


2  732  672  092  090  184  441  315 
—  106  4-  24780680    4  6000863 


2386 
+  98 


826*889     1 751 


—     ||—      13  823  — 


702725 
4-  9491 

86286265 
4-  655251 


Summe  A  |  86149,ti 


\<\QW>-M      >J6S0       672  092  090        111  WW, 


gegen  1889   4-  807,»8  h  -  1311738 


98  +  24780630^  +  6666096 


ArchiT  fitr 
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B.   Bahnen  untergeordneter 
Bedeutung   

gegen  1889   

III.   Dezember  1800. 

A.  Hauptbahnen. 

1.  Staatflbahnen  u.  s.  w  

gegen  1889   

2.  Privatbahnen    in  Staataver- 

waltung  

gegen  1889   

3.  Privatbahnen  in  eigener  Ver- 

waltnng  

gegen  1889   

Summe  A 
gegen  1889 

B.  Babnen  untergeordneter 
Bedeutung   

gegen  1889   


1842,73 

+  107,36 


817  549 
+     78  895 


609 

4-  n 


3  624487 
108  682 


3  650663 
+  407803 


33  327,7;      86 172  047     2  667      747  614  611 


+  790,41 
26,61 


-f-    706  302 

66222 
+  4064 


4-   37  +  24  805  952 


2489 
+  168 


1867,8»       8  281867,  1767 
I -f    817  688  +170 


35  221,60 


145  787  299 
4-  5809424 

768  179 
+  14079 

89671237 
+     914 168 


89  519  636     2  543 


4-  790,41  4-  1028004  —  30 


1  342,73 

4-  107,26 


792286 
4-  81863 


591 

4-  16 


747614  511 
4-  24806962 

4066287 
+  113828 


186176716 
4-  6787661 

4019585 
4-  480620 


b)  Zugverspfttungen. 

In  den  fahrplanmafsigen 

Betriebslange 
km 

Schnell- 

Personen- 

gemiBchten 

Zttgen  warden  znrttckgelegt  Zagkm 

Oktober  1890 .    .  . 

36950,48 

2396  742 

9  333  664 

2632  706 

November  1890  .  . 

36  080,09 

2304475 

8966  701 

2439  869 

Dezember  1890  .  . 

36 164,59 

2  290783 

9325639 

22703O1 
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Verapatungen  der  fahrplanmafsigen 
Peraonenzttge  im 
Oktbr.  1890  Novbr.  1890  Dezbr.  1890 


Im  Ganzen   4  771 

Davon  durchAb  warten  verspftteter  Anschlfisee  1  612 

Also  durch  eigenes  Verschulden     .  . 


4  666  10898  Zuge 
1599      4  336  „ 


...   3169     03067   *)6  662  Zuge 
c)  Betriebsunfalle. 


Zahl  der  Unfalle 
Fahrende  Ziige  Beim  Rangiren 


Zahl  der  gettidteten  nnd  verletzten  Personen 


a)  Oktober  1890. 


Entgleisuiigen  10 
Zusammen- 
stofse  ....  7 

Sa.  17 
8onstige  ...  236 

b)  November  1890. 

Entgleisungen  6 
Zusammen- 

stOfse  ....  1 

Sa.  60 

j 

  26  j 

  42  ! 

Sa.  7 
Sonstige  ...  239 
c)  Dezember  1890. 

Entgleisungen  23 
Zusammen- 

stOfse  ....  3 

Sa.   67  j 
  31 

Sa.  26 
Sonstige  ...  261 

Sa.   62  ' 

! 

Reisend< 


getfldtet  verletzt 
.     6  11 


Bahnbeamte  u.  Arbeiter  .36  218 
Post-,Steuer-u.s.w.Beamte  1  4 
Fremde   19  18 


Sa.  61 


251 


312 

Reisende   3  14 

Bahnbeamte  u.  Arbeiter  .  39  225 
Post-,Steuer-u.8.w.  Beamte  —  2 
Fremde  .  .  .*   19  18 


Sa.   61  259 


320 

Reisende   1  23 

Bahnbeamte  u.  Arbeiter  .  48  240 
Post-,Steuer-u.s.w.  Beamte  2  2 
Fremde   21  17 


Sa.   72  282 
354 


')  In  Folge  Hochwassers  bezw.  Ueberschwemmnngen  der  Geleise  sind  486  Zflge 
ganz  nnd  686  Zfige  streckenweise  ansgefallen. 

»)  In  Folge  von  Ueberschwemmnngeii  der  Geleise  nnd  von  Scbneeverwehnngen 
sind  36  Zflge  ganz,  69  Zflge  atreckenweise  ansgefallen  sowie  28  Anschltisse  verfehlt. 
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Rechtsprechun  g. 

Unfallversichernng. 

Erkenntnifs  des  Reichsgerichta  (V.  Zivilsenat)  vom  19.  April  1890  in  Sachen  des 
Berginvaliden  H.  K.  zn  D..  K  lagers  und  Revisionsklagen,  wider  den  markischen 
Knappschaftsverein  zu  B.,  vertreten  durch  seiuen  Vorstand  daselbat,  Beklagten  und 

Kevisionsbeklagten. 

Anspruoh  auf  Entschadigung  aus  dem  Unrallvarsloherungsgesetze  nebei  dem  Anspruoh  auf 
statutenmafsige  Unterstiitzung  durch  eine  Hilfskasse. 

Unfall  versicberungsgesetz  vom  6.  Juli  1884,  §  8. 
Aus  den  Grunden: 
Der  §  8  Abs.  1  des  Reichsunfallversicherungsgesctzes  lautet: 

Die  Verpflichtung  der  eingeschriebenen  Hilfskassen,  sowie  dcr 
sonstigen  Kranken-,  Sterbe-,  Invaliden-  und  anderen  Unterstutzuugs- 
kassen,  den  von  Betriebsunfallen  betroflfenen  Arbeitern  Unter- 
stutzungen zu  gewahren,  wird  durch  dieses  Gesetz  nicht  bc- 
rtihrt.  Soweit  auf  Grund  solcher  Verpflichtungen  Unterstutzungen 
in  Fallen  gewahrt  sind,  in  welehen  dem  Unterstutzten  nach  Mafs- 
gabe  dieses  Gesetzes  ein  Entschadigungsanspruch  zusteht,  geht  der 
letztere  bis  zum  Betrage  der  geleisteten  Unterstiitzung  auf  die 
Kassen  fiber,  von  welehen  die  Unterstiitzung  gewahrt  worden  ist. 

Dieses  Gesetz  bezieht  sich  seinein  Wortlaut  nach  auf  die  von  Be- 
triebsunfallen betroflfenen  Arbeiter.  und  bestimmt,  dafs  die  Verpflichtung 
der  bezeichneten  Hilfskassen,  also  unbedenklich  auch  der  Kasse  des  be- 
klagten Vereins,  zur  weiteren  Gewahrung  der  ihnen  obliegenden  Unter- 
stutzungen unberuhrt  bleibt.  Andererseits  giebt  es  diesen  Hilfskassen 
einen  Entschadigungsanspruch  gegen  die  Uufallberufsgenossenschaft,  soweit 
auf  Grund  solcher  Verpflichtung,  d.  h.  der  Verpflichtung  der  Hilfskassen 
aus  Betriebsunfallen,  Unterstutzungen  in  Fallen  gewahrt  sind,  in  welehen 
dem  Unterstutzten  nach  Mafsgabe  dieses  Gesetzes,  d.  h  ebenfalls  wegen 
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Betriebsunfalle,  ein  Entschadigungsanspruch  zusteht.  Der  hierdurch  sank- 
tionirte  Rechtszustand  geht  also  dahin,  dafs  die  Hilfskassen  von  der  ihnen 
gegenfiber  dem  Beschadigten  obliegenden  Verbindlichkeit  durch  das  Unfall- 
versicherungsgesetz  nicht  befreit  werden,  dafs  sie  jedoch  durch  Erffillung 
ihrer  Yerpflichtung,  wenn  nach  Mafsgabe  dieses  Gesetzes  der  Un  fall  berufs- 
genossenschaft ebenfalls  die  Entschadigungspflicht  obliegt,  in  H6he  dieses 
Betrages  durch  gesetzliche  Uebertragung  einen  Erstattungsanspruch  an  die 
Berufsgenossenschaft  erwerben.  Nach  seinem  klaren  Wortlaut  geht  mithin 
der  Zweck  des  Gesetzes  dahin,  dafs  die  Beschadigten  in  ihrer  Rechtslage 
gegenuber  den  Hilfskassen  nicht  verandert  werden  sollen,  dafs  sie  jedoch 
Anspruche,  welche  ihnen  nach  dem  Unfallversicherungsgesetze  zustehen, 
nicht  gleichzeitig  sowohl  gegen  die  Hilfskassen  als  gegen  die  Berufs- 
genossenschaft  geltend   machen   durfen.    Sie   sind   auf  die  einmalige 
Forderung  des  hOchsten  Betrages  beschrankt.  Diese  Tendenz  des  Gesetzes 
gelangte  auch  in  den  Motiven  (S.  48)  des  Entwurfs  genugend  deutlich 
zum  Ausdruck.    Sie  sagen,  dafs  die  Vorlage  die  Anspruche  der  Ver- 
sicherten  gegen  die  bestehenden  Unterstiitzungskassen  aufrecht  erhalten 
wolle,  dagegen  die  den  Versicherten  gegen  die  Berufsgenossenschaft  zu- 
stehenden  Entschadigungsansprflche  bis  zum  Betrage  der  geleisteten  Unter- 
stiitzungen  auf  die  Unter6tutzungskasse  ubergehen  lasse;  dabei  kamen 
vorzugsweise  die  Sterbegelder  in  Frage.  —  Die  weiteren  legislativen  Ver- 
handlungen  bis  zum  Zustandekommen  des  Gesetzes  ergeben  keinen  Anhalt 
zum  Verstandnifs  des  angefuhrten  §  8. 

In  Uebereinstimmung  mit  dem  durch  die  Wortauslegung  gewonnenen 
Sinn  des  Gesetzes  sagt  Woedtke  (Kommentar  zum  Unfallversicherungs- 
gesetz  §  8  No.  2,  4.  Aufl.  S.  152):  „Die  Erstattungsverbindlichkeit  der 
Berufsgenossenschaft  bezieht  sich  aber,  was  nicht  zu  ubersehen  ist, 
auf  solche  Unterstutzungen,  welche  sowohl  aus  der  Unfallversicherung, 
wie  aus  anderen  Kassen  zu  leisten  sind."  Auch  Brassert  (Allgemeiues 
Berggesetz  S.  463.  464)  hebt  hervor,  dafs  die  Knappschaftsvereine  trotz 
§  8  des  Unfallver8icherungsgesetzes  verpflichtet  bleiben,  den  durch  Be- 
triebsunftllle  Betroffenen  die  Leistungen,  welche  statutenmafsig  festgesetzt 
sind,  uuverkurzt  fortzugewahren,  dafs  sie  jedoch  einen  Rechtsanspruch 
gegen  die  Knappschaftsberufsgenossenschaft  auf  Erstattung  desjenigen 
Betrages  der  von  ihnen  geleisteten  Unterstutzungen  haben,  welchen  die 
Berufsgenossenschaft  ihrerseits  auf  Grund  des  Gesetzes  zu  leisten  hat. 
Ebenso  wird  in  mehreren  Entscheidungen  des  Reichsversicherungsamts 
die  nothwendige  Identitat  des  Anspruchs  an  die  Hilfskasse  und  an  die 
Berufsgenossenschaft  betont.  (Vergl.  Amtl.  Nachrichten  des  Reichsver- 
sicherungsamts Bd.  I  S.  3  No.  13;  Bd.  II  S.  57  No.  146,  S.  159  No.  3; 
Bd.  IV  S.  348  No.  636.) 
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Der  Berufungsrichter  hat  zur  Begrfindung  seines  Urtheils  weiter  aus- 
gefuhrt,  der  Wille  des  Gesetzgebers  sei  bei  Erlafs  des  Unfallversicherungs- 
gesetzes  allgemein  dahin  gegangen,  dafs  der  versicherte  Arbeiter  fur  die 
in  Folge  eines  Unfalls  verminderte  Arbeitsfahigkeit  stets  nnr  einmal  ent- 
schadigt  werden  solle,  mOge  ihm  der  Ansprnch  anch  nicht  bios  gegen  die 
Berufsgenossenschaft.  sondern  auch  gegen  andere  Kassen  zustehen.  £s 
lafst  sich  jedoch  nicht  annehmen,  dafs  diese  Absicht  des  Gesetzgebers, 
wenn  sie  fiberhaupt  bestanden  hat,  in  dera  §  8  oder  in  anderen  Bestim- 
raungen  des  Unfallversicherungsgesetzes  zum  Ausdruck  gelangt  ist.  Die 
Ansicht  des  Bernfungsrichters  erscheint  aber  nmsoweniger  annehmbar,  als 
in  anderen  znm  Schutze  der  Arbeiter  gegen  Unfalle  u.  s.  w.  erlassenen 
Gesetzen  der  Grundsatz,  dafs  der  Beschadigte,  welchem  mehrere  Ver- 
pflichtete  haften,  seinen  Ansprnch  immer  nnr  einmal  geltend  machen  durfeT 
keineswegs  allgemeine  Anerkennnng  geranden  hat.  So  bestimmt  §  4  des 
Reichshaftpflichtgesetzes  vom  7.  Juni  1871: 

War  der  Verletzte  unter  Mitleistnng  von  Pramien  oder  an- 
deren Beitragen  durch  den  Betriebsunternehmer  bei  einer  Ver- 
sichernngsanstalt,  Knappschaftskasse  gegen  den  Unfall  versicherte 
so  ist  die  Leistung  der  letzteren  (Kasse)  an  den  Ersatzberechtigten 
anf  die  Entschadigung  (durch  den  Betriebsunternehmer)  einzu- 
rechnen,  wenn  die  Mitleistung  des  Betriebsunternehmers  nicht 
unter  einem  Drittel  der  Gesammtleistung  bleibt. 
Aus  dieser  Vorschrift  ergiebt  sich,  wie  das  Reichsgericht  in  dem  Urtheil 
vom  18.  Oktober  1886 l)  uaher  ausgefuhrt  hat,  dafs  das  Haftpflichtgesetz 
es  als  Kegel  unterstellt,  dafs  die  Leistungen  der  im  angefflhrten  §  4  erwahnten 
Kassen  im  Allgemeinen  auf  die  zu  gewahrenden  Entschadigungen  nicht 
angerechnet  werden,  und  dafs  von  dieser  Regel  nnr  eine  Ausnahme  unter 
den  besonderen  Voraussetzungen  des  §  4  gemacht  worden  ist.    Die  Ent- 
stehungsgeschichte  desselben  ergiebt,  wie  das  Reichsgericht  weiter  sagt, 
in  keiner  Weise,  dafs  man  es  als  unzweifelhafte  Regel,  deren  ausdruckliche 
liirwahnung  im  Gesetze  entbehrlich  sei,  angesehen  habe,  dafs  die  Leistungen 
aus  Kassen  der  fraglichen  Art  auf  die  Entschadigungen  anzurechnen  seien, 
im  Gegentheil  sei  bei  der  Berathung  des  Gesetzes  zum  Theil  sogar  eine 
Unbilligkeit  gegen  den  Arbeiter  darin  gefunden,  dafs  die  Leistung  der 
Kasse  zu  ihrem  vollen  Betrage  zu  Gunsten  der  Arbeitgeber  angerechnet 
werden  solle,  auch  wenn  der  Arbeiter  den  hauptsachlichsten  Antheil  an 
den  Beitragen  getragen  habe. 

Auch  das  Reichsinvaliditats-  und  Altersversicherungsgesetz  voin 
22.  Juni  1889  bestimmt  im  §  36,  dafs  Fabrikkassen,  Knappschaftskassen 

>j  Vergl.  Archir  1887  S.  429. 
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u.  8.  w.,  welche  ihren  nach  den  Bestimmungen  dieses  Gesetzes  versicherten 
Mitgliedern  fur  den  Fall  des  Alters  oder  der  Erwerbsunfahigkeit  Renten 
oder  Kapitalien  gewahren,  berechtigt  sind,  diese  Unterstutzungen  fur  solche 
Personen,  welche  auf  Grand  dieses  Gesetzes  einen  Anspruch  auf  Invaliden- 
oder  Altersrenten  haben,  urn  den  Werth  der  letzteren  ermafsigen  d&rfen, 
sofern  gleichzeitig  die  Beitrage  der  Betriebsunternehmer  und  Kassen- 
mitglieder  in  entsprechendem  Verhaltnifs  herabgemindert  werden.  Mit 
Recht  fuhrt  Woedtke  (a.  a.  0.  S.  164  bis  156)  aus,  dafs  nach  diesem 
Gesetze  (abgesehen  von  AusnahmeMen)  die  Invaliditatsversicherungs- 
anstalten  sich  gegenuber  der  Unfallberufsgenossenschaft  in  derselben  Lage, 
wie  andere  Hilfskassen  gemafs  §  8  des  Unfallversicherungsgesetzes  be- 
finden.  Stofst  einera  Invaliden  ein  Unfall  zu,  so  mufs  die  Berafsgenossen- 
schaft  die  Unfallrente  bezahlen.  Um  den  Betrag  derselben  rant  die  In- 
validenrente,  falls  beide  Renten  den  Hochstbetrag  der  Invalidenrente  (416  m) 
ubersteigen. 

Das  Reichsgericht  hat  ebenfalls  in  dem  Bd.  24  S.  117  der  Ent- 
scheidungen  in  Zivilsachen l)  abgedruckten  Urtheil  den  Grandsatz  ausge- 
sprochen,  dafs  gemafs  §§  95  if.  des  Unfallversicherungsgesetzes  die  For- 
derang  des  Beschadigten  gegen  Betriebsunternehmer  oder  dritte  Personen 
unter  den  daselbst  angegebenen  Bedingungen  unbertthrt  bleibt,  und,  wenn 
die  Unfallberufsgenossenschaft  fur  dieselbe  haftet,  zu  dem  hOheren  Betrage 
geltend  gemacht  werden  kann. 

Hiernach  lafst  sich  nicht  annehmen,  dafs  der  Gesetzgeber  bei  Erlafs 
des  Unfallversicherungsgesetzes,  insbesondere  durch  den  §  8  desselben  als 
Rechtsregel  habe  aufstellen  wollen,  ein  nach  dem  Unfallgesetze  zu  ent- 
schadigender  Arbeiter  durfe  in  alien  Fallen,  wo  die  ihm  gebuhrende 
statutenmafsige  Leistung  der  Hilfskasse  sich,  wie  der  Berafungsrichter 
sagt,  thatsachlich  mit  der  Leistung  der  Unfallberufsgenossenschaft  deckt, 
nur  die  eine  dieser  Leistungen  fordern,  und  musse  sich  auf  die  Leistuug 
der  Hilfskasse,  selbst  wenn  er  fur  die  Gewahrung  derselben  Beitrage  zahlt, 
unbedingt  diejenige  der  Berufsgenossenschaft  anrechnen  lassen.  Das  Unfall- 
ver8icherangsgesetz  enthalt,  abgesehen  vom  §  8  desselben,  keine  diesen 
Rechtssatz  aussprechende  Vorschrift,  und  der  Richter  ist  zur  Ausdehnung 
des  Gesetzes  umsoweniger  berechtigt,  als  analoge  Gesetze  die  Verpflichtung 
zur  Anrechnung  nur  bedingungsweise  aussprechen. 

Wendet  man  diese  Grundsatze  auf  die  vorliegende  Streitsache  an,  so 
ergiebt  sich,  dafs  der  §  8  des  Unfallversicherungsgesetzes  den  Beklagten 
zu  dem  Abzug  der  Unfallrente  nicht  berechtigt.  Der  Berafungsrichter  hat 
festgestellt,  dafs  die  Knappschaftskasse  wegen  des  Betriebsunfalles,  welcher 


')  Vsrgl.  auch  Archiy  1890  S.  489  ff. 
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dem  Klager  einen  Leistenbruch  zuzog,  nichts  leistet,  und  dafs  andererseits 
der  Anspruch  des  KJagers  aus  der  Invaliditat  als  Bergarbeiter  wegen 
Lungenleidens  durch  das  Unfallversicherungsgesetz  nicht  betroffeu  wird. 
Behauptungen,  dafs  das  Luogenleiden  eine  Folge  des  Leistenbruchs  sei, 
sind  nicht  aufgestellt.  Sonach  liegen  zwei  Ansprtiche  des  Klagers  vor. 
welche  auf  verschiedenein  Grande  beruben  und  sich  gegen  verschiedene 
Verpflichtete  richten.  Da  der  beklagte  Verein  die  eingeklagte  Unterstutzung 
nicht  in  einem  Falle  gewahrt,  in  welchera  dem  Klager  nach  Mafsgabe  des 
Unfallversicherungsgesetzes  ein  Entschadigungsanspruch  gegen  die  Berufs- 
genossenschaft  zusteht,  so  kann  er  die  Zahlung  der  dem  Klager  nach  dem 
Knappschaftsvereiii8statut  gebiihrenden  InvaJidenrente  nicht  verweigern. 


Urtheil  des  Reichsgerichts,  VI.  Zivilsenat,  vom  10.  November  1890  in  Sachen  der 
Wittwe  F.  zu  F.,  Elagerin  und  Revisionsklagerin,  gegen  den  Eisenbahnfiskus,  Be- 

klagten  und  Revisionsbeklagtcn. 

Lbsohhilfe  efner  aus  Arbeitern  einer  Eisenbahnwerkstatte  geblldeten  Feuerwehr  als  „Ei«eB- 
bahtbetriebsthatigkeit"  Im  Sione  des  Unfallverslcherangs-  and  dea  Ausdehnungsgesetzes. 

Aus  dem  Thatbestande. 

Der  verstorbene  Ehemann  der  Klagerin  J.  A.  F.  war  seit  1883  als 
Bohrer  in  der  Eisenbahnhauptwerkstatte  zu  F.  besch&ftigt.  Er  war  zu- 
gleich  Mitglied  der  von  der  Hauptwerkstfttte  gebildeten  Bahnhoffeuerwehr. 

Am  29.  Oktober  1888  wurde  diese  Bahnhoffeuerwehr  wegen  eines  im 
benachbarten  H.  ausgebrochenen  Brandes  mittelst  Sonderzuges  nach  H. 
befflrdert  und  an  den  Lftscharbeiten  betheiligt,  wobei  F.  durch  einen 
Sprung  von  einem  in  Brand  gerathenen  Dache  verungluckte,  so  dafs  er  in 
Folge  der  erlittenen  Verletzungen  am  8.  November  1888  starb. 

Seine  kinderlose  Wittwe,  die  jetzige  Klagerin,  wies  die  ihr  zuge- 
billigte  UnfaJlentschadigung  von  jahrlich  123,«}  m  zuruck  und  verlangte 
wegen  behaupteten  Verschuldens  der  vorgesetzten  Beamten,  fur  ihre 
Lebensdauer  eine  jahrliche  Rente  von  350  M  seit  dem  Todestage  ihres 
Mannes  nebst  Prozefszinsen,  sowie  Kranken-  und  Beerdigungskosten. 

Aus  den  Grunden. 

Die  entscheidende  Frage  ist,  ob  der  Unfall,  welchen  der  Ehemann 
der  Klagerin  als  Mitglied  der  Bahnhoffeuerwehr  zu  F.  bei  der  Loscharbeit 
an  einem  nicht  fiskalischen  Gebande  in  H.  erlitt,  als  „im  Betriebe"  der 
Eisenbahn  erlitten  angesehen  werden  kann. 

Es  ist  zweifellos,  dafs  die  Gesetzgebung  fiber  Unfallversicherung  die 
Vereinigung  verschiedener  Betriebe  zu  einem  Gesammtbetriebe  an- 
erkennt  und  dafs  hierbei  der  Hauptbetrieb  die  Nebenbetriebe  nach  sich 
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zieht  und  als  zu  ihm  gehflrig  init  umfafst.  (§  1  Abs.  6,  §  9  Abs.  3  des 
Unfallversicherungsgesetzes;  §  12  des  Ausdehnungsgesetzes).  Insbesondere 
bei  den  Eisenbahnen  lafst  schon  die  Fassung  des  §  1  No.  1  des  Aus- 
dehnungsgesetzes, nach  welchem  das  Unfallversicherungsgesetz  auf  den 

„gesammten  Betrieb  der   Eisenbahnverwaltungen"  Anwendung 

zu  finden  hat,  zur  Geniige  erkennen,  dafs  es  sich  hier  nicht  nur  urn  den 
eigentlichen  Bahnbetrieb  im  engeren  Sinne,  sondern  urn  alle  Betriebe  und 
technischen  Verrichtungen  handelt,  welche  mit  dem  Eisenbahndienste  zu- 
sammenhangen  und  zu  diesem  Betriebe  als  solchem  gehOren.  — 

Auch  die  Motive  zum  Entwurfe  des  Ausdehnungsgesetzes  heben  be- 
sonders  hervor,  der  Entwurf  wolle  „allen  Personen,  welche  im  Eisen- 
bahndienste im  weitesten  Sinne,  d.  h.  bei  alien  denjenigen  techni- 
schen Verrichtungen  verunglucken,  welche  zu  dem  Eisenbahnbetriebs- 
dienste  als  solchem  gehOren  (im  Gegensatze  zu  der  gefahrlosen  Beschaftigung 
in  den  Bureaus,  beim  Reinigen  der  Zimmer  u.  s.  w.),  den  gleichen  Anspruch 
auf  Entschadigung  gewahren."  Defshalb  werden  auch  die  verschiedenen 
zum  Betriebe  der  Eisenbahn  gehOrigen  Anstalten,  wie  Eisenbahnreparatur- 
werkstatten,  Dampfpumpstationen,  Gasanstalten  der  Eisenbahnen  u.  s.  w., 
welche  schon  nach  dem  Unfallversicheruugsgesetze  versicherungspflichtig 
waren,  nach  dem  Ausdehnungsgesetze  behandelt  und  gehOren,  soweit  sie 
Pertinenzien  von  Privatunternehmungen  sind,  den  betreflfenden  Eisenbahn- 
berufsgenossenschaften  an,  wahrend  ihre  Verhaltnisse  in  Reichs-  und 
Staatsbetrieben  sich  nach  §  2  des  Ausdehnungsgesetzes  vom  28  Mai  1885 
regeln,  so  dafs  sie  also  stets  zu  dem  betreffenden  Eisenbabnbetriebe 
geh5ren.  —  (Landmann,  Kommentar  zum  Unfallversicherungsgesetz  S.  270: 
Woedtke,  Kommentar  S.  347  und  348,  Anmerkung  1  und  5). 

Im  Sinne  des  §  1  Absatz  1  des  Unfallversicherungsgesetzes  umfafst 
aber  der  Betrieb  nicht  nur  die  Summe  aller  derjenigen  Thatigkeiten, 
welche  den  Zwecken  des  Betriebes  unmittelbar  dienen,  sondern  auch 
jene,  welche  die  Zwecke  des  Betriebes  mittelbar  for  dem.  — 

(Vergl.  Schmitz,  Sammluug  der  Bescheide  u.  s.  w.  des  Reichs- 
versicherungsamtes  S.  69  No.  117,  1 18,  120). 

Von  diesem  Gesichtspunkte  aus  wird  man  nicht  umhin  kOnnen,  die 
Thatigkeit  einer  aus  Arbeitern  der  Eisenbahuwerkstatten  gebildeten  Feuer- 
wehr,  welche  die  Eisenbahnverwaltung  zu  einer  dauernden,  organischen 
Einrichtung  gemacht  hat,  und  deren  Aufgabe  es  ist,  die  Gebaude,  die 
Werkstatten,  wie  das  gesammte  Betriebsmaterial  der  Eisenbahn  vor  Brand- 
schaden  zu  schutzen  und  die  Sicherheit  des  fiskalischen  Eigenthums,  wie 
des  Fahrbetriebes  und  der  Produktion  zu  erhohen,  als  eine  solche  anzu- 
erkennen,  welche  die  Zwecke  des  Betriebes  mittelbar  fordert  und  welche 
somit  der  Betriebsthatigkeit  zugerechnet  werden  kann. 
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Zweifelhaft  konnte  es  sein,  ob  die  Thatigkeit  einer  solchen  Feuer- 
wehr  auch  dann  als  Betriebsthfitigkeit  angesehen  werden  kann,  wenn  sie 
—  wie  hier  mit  Rucksicht  auf  die  unter  Beweis  gestellten  klagerischen 
Behauptungen  und  beim  Mangel  einer  gegentheiligen  Feststellung  unter- 
stellt  werden  mufs,  —  nicht  auf  Erhaltung  von  der  Betriebsverwaltung 
zugehorigen  und  dem  Betriebe  dienenden  Objekten  gerichtet  war,  sondern 
bei  fremden,  insbesondcre  Privatgebfiuden  entfaltet  wurde. 

Allein  man  wird  auch  hier  die  Auffassung  des  Berufungsrichters,  dafs 
es  bei  der  Natur  der  Feuersgefahr,  der  Leichtigkeit  ihrer  Fortpflanzung 
und  der  Unberechenbarkeit  ihrer  Ausdehnung  —  wodurch  dieselbe  gleich- 
zeitig  zu  einer  allgemeinen  und  offentlichen  Gefahr  wird  —  im  wohl- 
verstandenen  gcgenseitigen  Interesse  aller  benachbarten  Feuerwehren,  wie 
der  Institute  oder  Gemeinwesen,  denen  sic  dienen,  liege,  sich  in  Brand- 
fallen  gegenseitig  Hilfe  zu  leisten  und  hierdurch  die  Sicherheit,  nicht  etwa 
nur  des  fremden,  sondern  vermOge  des  dadurch  gewonnenen  Anspruches 
auf  Gegenseitigkeit  auch  die  des  eigenen  Besitzes  und  des  eigenen  Be- 
triebes  zu  erhOhen,  nicht  als  rechtsirrig  ansehen  kflnnen.  —  Wenn  daher 
der  Berufungsrichter  gegebenen  Falles  davon  ausging,  dafs  §  12  der 
„Feuerl5schordnung  fur  die  Stationen,  Haltestellen  und  Eisenbahnwerk- 
statten"  des  Eisenbahndirektionsbezirkes  F.,  welcher  die  Verwendung  der 
FeuerlOschgerfithschaften  und  beziehungsweise  das  Eingreifen  der  Bahn- 
hoffeuerwehr  auch  zur  Hilfeleistung  „in  bedrangten  Ortschaften"  aufserhalb 
der  Station  gestattet,  durch  den  hiermit  erworbenen  Anspruch  auf  Gegen- 
seitigkeit Seitens  benachbarter  Feuerwehren  bei  eigenem  BrandunglOcke 
die  Sicherheit  der  eigenen  Gebaude  und  Betriebseinrichtungen  erhohe  und 
damit  die  Zwecke  des  Betriebes  inittelbar  fordere,  so  durfte  folgerichtig 
auch  die  durch  den  §  12  nonnirte  Thatigkeit  ohne  Rechtsirrthum  als  „im 
Betriebeu  der  Eisenbahnverwaltung  vorgenommen  und  ein  dabei  vorge- 
kommener  Unfall  als  Betriebsunfall  angesehen  werden,  ohne  dafs  es 
darauf  anzukommcn  hatte,  ob  der  betrefFende  Brand  auch  eisenbahn- 
fiskalische  Gebaude  direkt  oder  indirekt  bedroht  hatte. 

1st  dies  aber  der  Fall,  so  erwirbt  einerseits  jeder  bei  solcher  Hilfe- 
leistung thatige  Arbeitcr,  wenn  er  einen  Unfall  erleidet,  auch  ohne  in 
Mitte  liegendes  Verschulden  des  Betriebsunternehmers  oder  seiner  Re- 
prasentaDten  das  Recht  auf  Entsch&digung  nach  Mafsgabe  des  Unfall- 
versicherungsgesetzes  und  Ausdehnungsgesetzes,  wahrend  andererseits  er 
oder  seine  Hinterbliebenen  weitergehende  AnsprOohe  auf  Schadensereatz 
gegen  die  Betriebsunternehmer  u.  s.  w.  nur  unter  den  hier  nicht  vorliegen- 
den  Voraussetzungen  des  §  96  des  Unfallversicherungsgesetzes  geltend 
machen  kOnnen. 
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Erkenntnife  des  Reicnsversicherungsamt*  vom  16.  Januar  1891  in  der  Unfall- 
versicberungBsache  des  Rangirarbeitera  J.  B.  an  D.  gegen  den  preufaiachen  Eiaen- 

bahnfiskus. 

Slad  naob  §  5  dea  Uafaltveralcherungsgeaetzes  die  Berufaganosaanaobaftaa  auch  zur 

Lieferung  kOnttlichar  eiladmafaen  verpfllohtet? 

Aus  den  Grande n. 

Die  Liefernng  kunstlicher  GHedmafsen  gehOrt  je  den  falls  in  Fallen  der 
vorliegenden  Art  nicht  zu  den  Verpflichtungen  der  Berufsgenossenschaften. 
Der  Umfang  der  Ersatzpfiicht  bei  Bet riebson fallen  bestimmt  sich  lediglicb 
nach  §  5  des  Unfallversicherungsgesetzes,  woselbst  anfser  der  Unfallrente 
noch  die  Erstattung  der  Kosten  des  Heilverfahrens  verordnet  wird.  Die 
hiernach  entstehende  Frage,  ob  kiinstliche  GHedmafsen  zu  den  Heilmitteln 
zu  rechnen  seien,  ist  zu  verneinen,  soweit  dieselben  nicht,  wie  die  in  §  6' 
des  Krankenversicherungsgesetzes  als  Heilmittel  ausdrucklich  bezeichneten 
Brillen  und  Bruchbander,  mit  der  Erankenbehandlung  in  unmittelbarem 
Zusammenhang  stehen  und  zur  Sicberung  des  Erfolgs  der  Eur  nothwendig 
sind,  vielmehr  erst  nach  Abschlufs  des  Heilverfahrens  zur  Erleichterung 
der  alsdann  verbleibenden  kOrperlichen  Mangel  und  zur  Hebung  der 
kOrperlichen  Funktionen  dienen.  Es  ist  nicht  abzusehen,  warum  im  vor- 
liegenden Fall  die  Anschaffung  des  kiinstlichen  Beins  in  den  Bereich  des 
Heilverfahrens  fallen  soli,  da  die  durch  die  Amputation  verarsachte  Un- 
fahigkeit  der  Fortbewegung  auch  durch  minder  kostspielige  Hilfsmittel, 
wie  Stelzfufse  und  Erucken  beseitigt  werden  konnte.  Ebensowenig  wie 
die  Lieferung  kunstlicher  GHedmafsen  kann  aber  auch  in  Fallen,  wie  dem 
vorliegenden,  deren  Instandhaltung  und  Erneuerung  der  entschadigungs- 
pflichtigen  Bcrufsgenossenschaft  aufgeburdet,  und  eine  derartige  Verpflich- 
tung  auch  nicht  aus  der  einmaligen  Gewahrung  der  betreffenden  Vor- 
richtungen  hergeleitet  werden. 


Haftpflichtrecht. 

Urtheil  des  Reictasgerichts  (VI.  Zivilsenat)  vom  10.  November  18  K)  in  Sachen  der 
Stadtgemeinde  G.,  Klagerin,  Widerbeklagten  und  Revisionsklagerin,  gegen  die  A.-C.er 

Eisenbalmgesellschaft. 

Haftpfllcht  des  Elaenbahitunternehmera  bel  einem  dureb  Funkenauswurf  antstandeneo  Wald- 
brande.  Einrede  elgeaeo  Verschuldent  dee  6eachidigten. 

Entschei  dungs  grflnde. 

Nach  den  Feststellungen  des  Berufungsurtheils  ist  am  20.  April  1886 
ein  Theil  der  von  der  Eisenbahn  der  Beklagten  durchschnittenen  G.er 
Stadtforst  durch  den  Funkenauswurf  einer  Lokomotive  der  Beklagten  in 
Brand  gesetzt  nnd  zerstOrt  worden.  Die  Klagerin  berechnet  den  ihr  hieraus 
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erwachsenen  Schaden  auf  10860  at  und  erachtet  die  Beklagte  als  Eisen- 
bahnunternehmerin ,  sowie  auf  Grand  des  Vorwurfes  mehrfacher  Versehen 
fur  entschadigungspfliehtig,  hat  jedoch  im  gegenwartigen  Prozesse  nur 
einen  Theilbetrag  von  1 510  m  eingeklagt.  Dagegen  beantragte  die  Be- 
klagte nicht  blofs  Abweisung  der  Klage,  sondern  zugleich  widerklagend 
Feststellung  ihrer  Nichtverpflichtung  zum  Schadensersatz. 

Nachdem  in  erster  Instanz  Klage  und  Widerklage  abgewiesen  waren, 
hat  das  Oberlandesgericht  auf  Berufung  der  Beklagten  nach  dem  Antrage 
der  Widerklage  erkannt  und  die  Ansehlufsberufung  der  Klagerin  zurtick- 
gewiesen.   Diese  Entscheidung  ist  in  folgender  Weise  motivirt: 

Der  Entschadigungsanspruch  der  Klagerin  sei  an  sich  begrundet, 
weil  die  Beklagte  durch  die  Immission  von  Lokomotivfunken  ohne  gesetz- 
liche  Berechtigung  in  das  Eigenthum  der  Klagerin  eingegriffen  habe;  der 
Beklagten  stehe  aber  die  Einrede  der  eigenen  Verschuldung  zu,  sofern  der 
Brand  dadurch  verursacht  oder  mitverursacht  sei,  dafs  die  Klagerin  die 
ihr  kontraktlich  obliegende  Verpfliehtung  zur  Errichtung  und  Untcrhaltung 
eines  Schutzstreifens  nicht  erfullt  habe.  Diese  Einrede  sei  auch  bci  An- 
wendung  des  §  25  des  Gesetzes  vom  3.  November  1838  (G.-S.  S.  505)  trotz 
der  Vorschrift  des  Gesetzes  vom  3.  Mai  1869  (G.-S.  S.  666)  fur  erheblich 
zu  achten  und  ebensowenig  durch  den  §  26  des  Allgemeinen  Landrechts 
Theil  I  Tit.  6  ausgeschlossen,  da,  auch  wenn  in  dem  §  14  des  Enteignungs- 
gesetzes  vom  11.  Juni  1874  (G.-S.  S.  221)  ein  auf  Schadensverhutungen 
abzielendes  Polizeigesetz  zu  erblicken  ware,  der  Beklagten  von  der  Regie- 
rung  keine  weitere  Sicherungsmafsregel  als  die  Herstellung  eines  Schutz- 
streifens aufgegeben,  dabei  aber  unbenommen  geblieben  sei,  der  Klagerin 
diese  Herstellung  und  damit  im  Verhaltnifs  zwischen  den  Parteien  die 
Verantwortung  fur  den  aus  der  Nichtherstellung  entstehenden  Schaden 
zu  ubertrageu.  Aus  der  vorgelegten  Korrespondenz  und  aus  sonstigen 
Schrift8tucken  sei  nun  zu  entnehmen,  dafs  die  kontraktliche  Verpfliehtung 
der  Klagerin  auf  eine  vollstandige  ^Wundmachung"  des  Schutzstreiferis 
gegangen  sei,  insbesondere  auch  die  ZerstOrung  und  Verhinderung  der 
wildwachsenden  Vegetation  umfafst  habe.  Erwiesenermafsen  sei  aber  zur 
Wundmachung  des  Schutzstreifens  seit  Fruhjahr  1884  bis  zum  Brande 
nichts  geschehen  und  in  Folge  dessen  der  Schutzstreifen  in  einer  dem 
Feuer  reichliche  Nahrung  gebenden  Weise  mit  Grasbfischeln  dicht  besetzt 
gewesen.  Wenn  die  Beklagte  ihrerseits  den  von  ihr  ohne  erkennbare  Ver- 
pfliehtung hergestellten  Feuergraben  nicht  ordnungsmafsig  in  Stand  ge- 
halten  habe,  so  komme  es  darauf  nicht  an.  Denn  der  Uebergang  des 
Feuers  in  die  Forst  sei  nach  dem  durch  weitere  Erhebungen  nicht  zu 
alterirenden  Beweisergebnifs  ausschliefslich  dem  ordnungswidrigen  Zustande 
des  Schutzstreifens  ohne  Mitwirkung  der  Beschaffenheit  des  Feuergrabens 
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zuzuschreiben,  indem  letzterer  auch  bei  tadelloser  Beschaffenheit  den 
Uebergang  des  Feuers  nicht  hatte  verhindern  k5nnen.  Selbst  wenn  aber 
die  Ausbreitung  des  Feuers  auch  auf  dem  Zustaude  des  Grabens  beruhen 
sollte,  raufste  der  Klagerin  wegen  des  ihr  bei  Vernachl&ssigung  ihrer 
Vertragspflichten  zur  Last  fallenden  groben,  mindestens  mitkausalen  Ver- 
sehens  der  Entschadigungsanspruch  versagt,  werden,  da  ihre  Behauptung 
es  sei  der  Brand  durch  anderweite  Pflichtverletzungen  der  Beklagten  verur- 
sacht.  theils  als  unerheblich,  theils  als  widerlegt  gelten  miisse. 

Gegenuber  dieser  Motivirung  werden  von  der  Revision  theils  mate- 
rielle,  theils  prozessuale  Angriffe  erhoben,  dieselben  erweisen  sich  aber 
durchweg  als  verfehlt : 

1.  Mit  Unrecht  wird  zunachst  dem  Vorderrichter  vorgeworfen,  durch 
die  Annahme,  es  habe  Beklagte  auf  dem  Wege  des  Vertrages  rait  recht- 
licher  Wirkung  ihre  Verpflichtung  zur  Vornahme  feuerpolizeilicher  Mafs- 
regeln  auf  Klagerin  iibertragen  und  sich  so  von  der  Entschadigungspflicht 
gegenuber  der  Klagerin  befreien  kOnnen,  die  §§  14  uud  25  des  Eisenbahn- 
gesetzes  vom  3.  November  1838,  das  Zusatzgesetz  vom  3.  Mai  1869, 
eventuell  auch  den  §  14  des  Enteignungsgesetzes  vom  11.  Juui  1874  und 
die  §§  26,  20  ff.  des  AUgemeinen  Landrechts  Theil  I  Tit.  6  verletzt  zu  haben. 

Ob  die  GrQnde  zutreffen  mflehten,  aus  welchen  das  Berufungsgericht 
dem  Zusatzgesetze  vom  3.  Mai  1869  die  Anwendung  auf  den  vorliegenden 
Fall  versagt  hat,  bedarf  keiner  Erftrterung.  Denn  dieses  Gesetz  mufs  bei 
der  Frage  nach  der  Wirksamkeit  des  festgestellten  Vertrages  schon  deshalb 
aufser  Betraeht  bleiben.  weil  es  nach  seinem  klaren  Wortlaute  die  Ver- 
tragsfreiheit  nur  insofern  einschrankt,  als  es  sich  um  die  Verpflichtung 
der  Eisenbahnen  zum  Ersatz  desjenigen  Schadens  handelt,  „welcher  bei 
der  Befflrderung  auf  der  Bahn  an  den  auf  derselben  befflrderten  Per- 
sonen  oder  auch  an  anderen  Personen  entsteht."  (Vergl.  dazu  Verhand- 
lungen  des  Abgeordnetenhauses  1868/69  S.  8&iff.,  1026  ff ,  Verhandlungen 
des  Herrenhauses  1*68/69  S.  168  ff.)  Dagegen  werden  Vertrage  uber  die 
Verpflichtung  der  Eisenbahnen  zum  Ersatze  des  an  Sac  hen  entstandenen 
Schadens,  und  nur  solcher  Schaden  ist  hier  in  Frage,  von  dem  Zusatz- 
gesetze vom  3.  Mai  1869  uberhaupt  nicht  betroffen.  Vielmehr  ist  deren 
Wirksamkeit,  soweit  nicht  die  Spezialbestimmung  des  Artikels  423  des 
Handelsgesetzbuches  Platz  greift.  lediglich  nach  den  allgemeinen  Gesetzen 
zu  beurtheilen.  Danach  lafst  sich  ein  Uebereinkommen,  wie  es  hier  nach 
der  Feststellung  des  Vorderrichters  zwischen  den  Parteien  getroffen  sein 
soil,  nicht  mit  der  Revision  fur  nichtig  erklaren.  Haben  auch  die  Ver- 
pflichtungen,  welche  die  §§  14  des  Eisenbahn-  und  des  Enteignungsge- 
setzes dem  Eisenbahnunternehmer  auferlegen,  einen  offentlich  rechtlichen 
Charakter,  so  ist  doch  nicht  zu  bezweifeln,  dafs  der  Unternehmer  die  Ein- 


Digitized  by  Google 


546 


Rechtflprechung  und  Gesetzgebung. 


richtung  and  Unterhaltung  der  in  den  §§  14  bezeichneten  Anlagen  eineni 
andera,  namentlich  anch  dem  Adjazenten  selbst  ubertragen  darf.  Bei  der 
Frage  aber,  ob  nach  solcher  Uebertragung  der  Adjazent,  wenn  er  die  von 
ihm  kontraktlich  ubernommenen  Pflichten  nicht  erfullt  hat,  den  dadurch 
entstehenden  Schaden  vom  Unternehmer  ersetzt  verlangen  kann  oder  selbst 
zu  tragen  hat,  ist  ein  Offeu/liches  Interesse  nicht  betheiligt.  Vielmehr  sind 
die  Interessen  des  Staates  und  des  gemeinen  Wohles  dadurch  genugend 
gewahrt,  dafs  der  Unternehmer  sowohl  dem  Staate  wie  jedem  Dritten 
gegenuber  fur  die  Erfullung  seiner  gesetzlichen  Verpflichtungen  verant- 
wortlich  bleibt. 

Noch  weniger  kann  sich  die  Revision  fflr  die  Nichtigkeit  des  Ueber- 
einkommens  auf  den  §  25  des  Eisenbahngesetzes  berufen,  da  hier  so^ar 
ausdrucklich  vorgeschrieben  ist,  dafs  die  Entschadigungspflicht  der  Gesell- 
schaft  fortfallt,  wenn  der  Schade  durch  die  eigene  Schuld  des  Beschadigten 
bewirkt  worden  ist. 

Endlich  steht  auch  der  §  26  des  Allgemeinen  Landrechts  Theil  I 
Titel  6,  dessen  Anwendbarkeit  im  Uebrigen  vorausgesetzt,  der  Klftgerin 
nicht  zur  Seite.  Denn  hat  dieselbe  kontraktlich  sich  verpflichtet,  dasjenige 
fflr  die  Beklagte  zu  thun,  was  zur  Beobachtung  des  auf  Schadensver- 
hfltungen  abzielenden  Polizeigesetzes  erforderlich  war,  so  kann  jedenfalls 
sie  selbst  daraus,  dafs  sie  ihre  Verpflichtung  nicht  oder  nicht  ordnungs- 
mafsig  erfullt  hat,  gegenuber  der  Beklagten  den  Vorwurf  einer  Vernach- 
lassigung  des  Polizeigesetzes  und  einen  darauf  gestfitzten  Entschadigungs- 
anspruch  nicht  herleiten. 

3.  Zuzugeben  ist  der  Revision,  dafs  die  Summe  der  Anordnungen 
der  Bahnpolizeibehftrdcn  die  Verpflichtung  der  Beklagten  zur  Ergreifung 
von  Sieherheitsmafsregeln  nicht  erschOpft,  sondern  Beklagte  unabhangig 
vod  den  Anordnungen  verpflichtet  war,  fur  alien  Schaden  aufzukommen, 
welcher  in  einer  mangelhaften  Vorkehrung  zur  Schadensverhutung  seinen 
Grand  hat.  Allein  eine  Verletzung  dieses  Rechtsgrundsatzes  tritt  in  dem 
angefochtenen  Urtheile  nicht  hervor.  Vielmehr  hat  das  Oberlandesgericht 
die  Frage,  ob  es  die  Beklagte  an  den  erforderlichen  Vorkehruugsmafsregeln 
hat  fehlen  lassen,  nach  Mafsgabe  der  von  der  Klagerin  aufgestellten  Be- 
liauptungen  geprflft.  Zu  einer  flber  diese  Behauptungen  hinausgehenden 
Prufung  aber  lag  weder  eine  Verpflichtung,  noch  irgend  welche  thatsftch- 
liche  Unterlage  vor. 
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Eisenbahnverstaatlichung  in  Preufsen. 

Urtbeil  des  Beichsgerichts  iV.  Zivilsennt)  vom  29.  November  1890,  in  Sachen  des 
preufsischen  Eisenbahnfiskus,  Elagers  nnd  BevisionskliLgers,  gegen  die  Gewerkscbaft 

des  Steinkohlenbergwerks  Z.  zu  C. 

Rechte  des  preufsischen  Staata  an  dem  durch  die  Verstaatlichungsvertrage  auf  ihn  Qber- 
gegangenen  Vermogen  der  Eisenbahngeaellschaften. 

Aus  den  Grfinden. 

(Die  Klage  ist  auf  Ersatzleistung  fur  diejenigen  Aufwendungen  ge- 
richtet,  welche  der  Klager  gemacht  hat,  um  mehrere  auf  den  Bergbau  der 
Beklagten  zuruekzufuhrende  Beschadigungen  von  Bahnanlageu  an  Strecken 
des  COln-Mindener  Eisenbahnunternehmens  zu  beseitigen.  In  dem  Urtheile 
des  Berufung8gericht8  ist  ein  Theil  der  Klaganspruche  wegen  mangelnden 
Beweises  abgewiesen).   Dann  fahrt  der  Berufungsrichter  fort: 

„Der  Schaden,  zu  dessen  Beseitigung  die  erwahnten  Arbeiten 
vorgenommen  worden,  soi  daher  spfitestens  im  Jahre  1878  ein- 
getreten.  Im  Jahre  1878  aber  sei  die  COln-Mindener  Eisenbahn- 
gesell8chaft  noch  Eigenthumerin  der  fraglichen  Bahnstrecke  ge- 
wesen  und  habe  noch  die  Verwaltung  derselben  fur  eigene  Rech- 
nung  gefuhrt.  Der  Schaden  sei  also  nicht  dem  Klager,  sondern 
der  COln-Mindener  Eisenbahngesellschaft  erwachsen,  und  Klager 
wurde  Ersatz  fur  denselben  nur  dann  von  der  Beklagten  verlangen 
kOnnen,  wenn  der  Ersatzanspruch  auf  ihn  ubergegangen  ware." 

Schliefslich  fuhrt  der  Berufungsrichter  aus,  dafs  der  Vertrag  vom 
w  Okt^ber  diesen  Uebergang  nicht  bewirkt  habe,  dafs  es  dazu  viel- 

mehr  eines  besonderen  Abtretungsaktes  bedurft  hatte,  der  vom  Klager 
nicht  behauptet  sei. 

Diese  Rechtsansicht  kann  nicht  fur  zutreffend  erachtet  werden. 

Zun&ch8t  ist  der  Ausfuhrung  der  Beklagten  entgegenzutreten,  dafs 
der  von  der  Staatsregierung  mit  der  COln-Mindener  Eisenbahngesellschaft 
ge8chlossene  Vertrag  niehts  weiter  enthalte,  als  ein  Privatabkommen,  das 
durch  das  Gesetz  vom  20.  Dezember  1879  (G.-S.  S.  636)  seine  obrigkeit- 
liche  Genehmigung  erhalten  habe,  und  dafs  deshalb  die  Auslegung  des 
Berufungsrichters  als  dem  Gebiet  der  Thatfrage  angeh6rig  sich  der  Nach- 
prufung  Ton  Seiten  des  Revisionsgerichts  entziehe.  Die  Beklagte  verkennt 
hierbei  Wesen  und  rechtliche  Bedeutung  des  erwahnten  Vertrages  und  des 
dazu  ergangenen  Gesetzes  vom  20.  Dezember  1879.  Das  letztere  ist 
nicht  ein  blofser  administrativer  Erlafs  der  Staatsregierung,  sondern  ein 

»)  Betreffend  den  Erwerb  der  Coin  -  Mindener  Eisenbahn  fur  den  Staat, 
prenfeiscbe  G.-S.  S.  068. 
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Akt  der  gcsetzgebenden  Gewalt,  erlassen  von  Sr.  Majest&t  dera  Konige 
unter  Zustimmung  beider  Hauser  des  Landtages  der  Monarchic  Dadurch, 
dafs  im  §  1  unter  No.  4  die  Staats  regie  rung  ermachtigt  ist,  „die  Vcrwal- 
tung  und  den  Betrieb  der  Eisenbahnunternehmung  der  Cfiln-Mindener 
Eisenbahngesellschaft  nach  Mafsgabe  des  beigedruckten  Vertrages  vom 


von  dem  gemeinen  Zivilrecht  zum  Theil  nicht  unerheblich  abweichenden 
Festsetzungen  zu  integrirenden  Bestandtheilen  des  Gesetzes  und  damit  zu 
Rechtsnormen  erhoben,  die  der  Auslegung  des  Revisionsgerichts,  wiejedes 
andere  Gesetz,  unterworfen  sind. 

Die  fur  die  Rlageberechtignng  des  Fiskus  entscheidende  Bestiramung 
findet  sich  im  §  1  des  Vertrages,  wo  es  wOrtlich  heifst: 

„Die  Coln-Mindener  Eisenbahngesellschaft  iibertragt  die  Ver- 
waltung  und  den  Betrieb  ihres  ganzen  Unternehraens  ohne  irgend 
welche  Beschrankung  auf  ewige  Zeiten  an  den  Staat.  Zu  diesem 
Zwecke  ubergiebt  die  Direktion  der  Coln-Mindener  Eisenbahngesell- 
schaft die  Verwaltung  und  den  Besitz  des  gesammten  be- 
weglichen  und  unbe weglichen  VermSgens  der  Gesellschaft, 
sowie  die  Bestande  aller  zum  Verni5gen  der  Gesellschaft  geh5rigen 
oder  von  der  Direktion  der  Gesellschaft  verwalteten,  fur  die  Zwecke 
des  Unternehmens  bestimmten  Fonds  mit  der  im  §  8  vorgesehenen 
Beschranknng  an  die  vom  Staate  zur  Verwaltung  desselbeu  ein- 
zusetzende  kOnigliche  Behorde." 

Welche  Rechte  der  Staat  an  den  ihm  ubertragenen  Vermogensstucken 
erlangen  soli,  ist  weder  hierin,  noch  an  einer  anderen  Stelle  des  Vertrages 
bestimmt  zum  Abdruck  gelangt,  es  sind  namentlich  die  ihm  ubertragenen 
Befugnisse  nach  ihrer  rechtlichen  Natur  nicht  nfther  bezeichnet.  In  einigen 
ahnlich  liegenden  Fallen  hat  sich  das  Reichsgericht  uber  die  Tragweite 
jener  Vertragsbestimmung  bereits  ausgesprochen.  Es  hat  in  Sachen 
Bergmann  und  Genossen  wider  Eisenbahnfiskus  (Rep.  V  No.  2641888) 
im  Urtheil  vom  5.  Januar  1889  angenommen,  dafs  der  im  Wesentlichen 
mit  dem  oben  erwahnten  Abkommen  gleichlautende  Vert  rag  vom  13.  18.  De- 
zember  1879,  den  die  Rheinische  Eisenbahngesellschaft  mit  der  Staatsver- 
waltung  abgeschlossen  hat,  jener  zwar  das  Eigenthum  an  den  ubertragenen 
VermOgensstucken  nicht  entzogen  hat,  dafs  dadurch  aber  dem  Staat  die 
ausgedehntesten  Verwaltungsbefugnisse,  und  zwar  fQr  eigene  Rechnung  fur 
alle  Zukunft  unwiderruflich  abertragen  sind.  —  In  dem  Urtheil  vom 
7.  Juli  1886  in  Sachen  Gelsenkirchener  Bergwerksaktiengesellschaft 
wider  Eisenbahnfiskus  (Rep.  V  No.  66/1886),  wo  gleichfalls  der  Vertrag 
vom  13.18.  Dezember  1879  in  Frage  kam,  hat  das  Reichsgericht  dahin- 


1879  zu  ubernehmen",  werden  alle  in  dem  Vertrage  enthaltenen 
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gestellt  sein  lasseu,  ob  der  Staat  Eigenthum  oder  auch  nur  vollst&ndigen 
Besita  an  den  fibergebenen  Sachen  erlangt  habe,  dagegen  ausgcsproehen, 
dafs  schon  darin,  dafs  dem  Klager  auf  ewige  Zeiten  der  Betrieb  und  die 
Verwaltung  des  ganzen  Unternehmens  ohne  irgend  welebe  Besehrankung 
libertrageu  sei,  Reeht  und  Pflicht  fur  ihn  liege,  die  Gcgenstande  des  Be- 
triebes  zu  erhalten  und  sie  gegen  Beschadigungen  Drifter  zu  bewahren. 
Aus  diesem  Grunde  ist.  der  klagende  Fiskus  zur  Geltendmachung  von 
Bescb&digungen  der  Grundstucke  durch  Bergbau  fur  legitimirt  eraehtet. 
An  diesen  Grundsatzen  ist  festzubalten.  Es  ergiebt  sicb  daraus,  dafs  der 
Klager,  wenn  er  audi  nicht  als  Eigenthiinier  der  uberkomnicnen  Ver- 
mOgensobjekte  anzuseben  ist,  doch  an  dem  gesammten  Vermogen  der 
Coln-Mindener  Eisenbahngesellschaft,  wie  es  am  1.  Januar  1879  bestand, 
die  Verwaltung  erlangt  hat.  und  zwar  fur  eigene  Rechnung  und  in  einem 
Umfange,  wie  sie  sonst  nur  dem  Eigenthumer  gebuhrt.  Bestanden  nun 
zu  jener  Zeit  Ersatzansprfiche  der  COln-Mindener  Eisenbahngesellschaft, 
so  bildeten  sie  einen  Theil  dieses  Vermogens  und  gelangten  mit  ihin  in 
die  Verwaltung  des  Staats.  Kraft  seines  ausschliefslichen  Verwaltungs- 
rechts  hat  sonach  der  Klager,  und  zwar  er  allein,  das  Recht,  die  erwahnte 
Forderung  einzuziehen  und  klagend  gegen  die  Schuldnerin  zu  verfolgen. 
Mag  die  Coln-Mindener  Eisenbahngesellschaft  auch  noch  Glaubigerin  sein, 
so  ist  sie  doch  nicht  mehr  befugt,  selbst  die  Glaubigerrechte  klagend 
geltend  zu  machen.  Gegen  die  oben  entwickelten  Grundsatze  verstofst 
das  Berufungsurtheil,  es  unterliegt  daher,  soweit  es  dem  Klager  wegen 
mangelnder  Aktivlegitimation  die  Klage  versagt,  der  Aufhebung. 


Organisation  der  Staatseisenbahnverwaltung. 

Erkenntnifs  des  Oberverwaltungsgerichts  (III.  Seuat)  vom  8.  Dezeiuber  1890  in  der 
Verwaltungsstreitsache  des  Eisenbahnfiskus,  Klagers  und  Revisionsklagers,  gegen  die 

Gemeinde  K. 

Geschaftskreis  der  konigl.  Eisenbahnbetriebsamter. 

Auf  Grund  des  kurhessisehen  Jagdgesetzes  vom  7.  September  1866 
(Hess.  G.-S.  S.  671),  und  des  §  106  des  Zustandigkeitsgesetzes  vom 
1.  August  1883  (G.-S.  S.  237)  hatte  das  konigl.  Eisenbahnbetriebsamt 
(M.-W.-B.)  zu  C.  gegen  die  Gemeinde  K.  bei  dem  Kreisausschusse  des 
Kreises  C.  Klage  erhoben  und  beantragt, 

die  Gemeinde  zu  verurtheilen,  die  Ausscheidung  des  in  der  Ge- 
markung  K.  gelegenen  eisenbahnfiskalischen  Grundbesitzes  aus 
dem  gemeinsamen  Jagdbezirke  gemafs  den  gesetzlichen  Be- 
stimmungen  zuzulassen. 

Archiv  ittr  Eisenbwhnwesen.   1*1.  37 
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Nachdem  der  Kreisausschufs  diesem  Antrage  gemafs  erkannt  hatte, 
wies  der  Bezirksausschufs  zu  C.  auf  Berufung  der  Beklagten  die  Klage 
ab.  Der  hier  in  Frage  kommende  Theil  dieser  Entscheidung  ist  damit 
begrundet,  dafs  das  Eisenbahnbetriebsamt  nicht  vermocht  habe,  seine 
Legitimation  zur  Klage  nachzuweisen.  Der  §  16  der  Organisation  der 
Staatseisenbahnverwaltung  vom  24.  November  1879  (Ministerialblatt  fur 
die  gesammte  innere  Verwaltung  pro  1880  S.  84)  beschranke  die  Zu- 
standigkeit  der  Eisenbahnhetriebsamter  ausdriicklich  auf  die  Geschafte  der 
laufenden  Bau-  und  Betriebsverwaltung;  dagegen  liege  nach  §  8  a.  a.  0. 
den  Eisenbahndirektionen  —  neben  den  ihnen  in  den  §§  12—14  besonders 
vorbehaltenen  Angelegenheiten  —  die  obere  Leitung  der  Verwaltung  aller 
zu  ihrem  Bezirk  gehdrigen,  im  Bau  oder  im  Betriebe  befindlicben  Bahn- 
strecken  ob.  Zu  dieser  Verwaltung  mufsten  alle  Angelegenheiten  ge- 
rechnet  werden,  welche  nicht  den  anderen  Behfirden  ausdriicklich  flber- 
wiesen  seien.  Zu  den  den  Betriebsamtern  iiberwiesenen  Geschaften  der 
laufenden  Bau-  und  Betriebsverwaltung  lasse  sich  begriffsmafsig  die  Ver- 
waltung des  dem  Eisenbahnfiskus  gehorigen  Grundbesitzes,  welcher,  wie 
der  in  Rede  stehende,  lediglich  zu  landwirthschaftlichem  Betriebe  diene, 
also  weder  mittelbar  nnch  unmittelbar  fitr  den  Eisenbahnbau,  oder  zum 
Eisenbahnbetriebe  Verwendung  finde,  nicht  rechnen. 

Auf  Revision  des  Klagers  hat  das  Oberverwaltungsgericht  diese  Ent- 
scheidung aufgehoben  und  die  Sache  zur  anderweiten  Verhandlung  an  das 
Berufungsgericbt  zurfickverwiesen. 

A  u  s  den  G  r  ii  n  d  e  n. 

Die  Organisation  der  Staatseisenbahnverwaltung  enth&lt  fiber  die 
Zustandigkcit  der  Eisenhahnverwaltungsbeh5rden,  zu  denen  nach  §  2 
ebenda  die  kttnigl.  Eisenbahndirektionen,  Eisenbahnbetriebs^mter  und 
Eisenbahnbaukommissionen  gehOren,  Vorschriften ,  welche  theils  den 
Wirkungskreis  dieser  Verwaltungsstellen  im  Allgemeinen  kennzeichnen, 
theils,  und  zwar  unter  genauer  Angabe  ihres  Gegenstandes,  diejenigen 
GeschSfte  aufzahlen,  welche  den  einzelnen  BehOrden  zur  Ausfuhrung  uber- 
wiesen  oder  vorbehalten  sind.  Hinsichtlich  der  konigl  Eisenbahndirektionen 
bestimmt  §  8: 

Den  kfinigl.  Eisenbahndirektionen  obliegt  die  obere  Leitung  der 
Verwaltung  aller  zu  ihrem  Bezirk  gehOrigen,  im  Bau  und  Betrieb 
befindlichen  Bahnstreckeu. 

§  12  ffigt  hinzu: 

Abgesehen  von  der  in  besonderen  Fallen  vorgeschriebenen  Ge- 
nehmigung  der  Direktion  zu  den  Anordnungen  der  Eisenbahn- 
hetriebsamter und  Eisenbahnbaukommissionen  bleibt  den  kSnigl. 
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Direktionen  zur  uumittelbaren  geschaftlichen  Erledigung 
vorbehalten: 

1.  die  generelle  und  gleichmafsige  Regelung  des  Dienstcs 
u.  s.  w. 

Es  schliefst  sich  hieran  in  den  §§  12,  13  und  14  die  weitere  Zu- 
sammenstellung  der  den  Direktionen  besonders  zugetheilten  Geschafte. 

Dor  Vorderrichter  irrt  nun,  wenn  er  aus  dem  Umstande,  dafs  den 
konigl.  Eisenbahndirektionen  die  obere  Leitung  der  Verwaltung  iibertragen 
worden,  gefolgert  wissen  will,  es  gehOrten  dazu  alle  Angelegenheiten, 
welche  nicht  den  anderen  BehOrden  ausdrucklich  iiberwiesen  seien.  Im 
Gegentheil  ergiebt  die  Fassung  der  mitgetheilten  Vorschriften,  dafs  es  die 
den  kOnigl.  Eisenbahndirektionen  nachgeordneten  Behorden  sind,  welche 
zunachst  die  unmittelbare  Verwaltung  zu  fuhren  haben,  da  es  sonst  fur 
die  „obere  Leitung"  an  einem  Gegenstande  fehlen  wurde,  dafs  sich  sonach 
die  Zustandigkeit  dieser  BehArden  nicht  auf  die  ihnen  besonders  zuge- 
wiesenen  Geschafte  beschrankt,  sondern  eine  allgenieine  ist  und  dafs  nur 
die  in  den  §§  12,  13  und  14  namentlich  bezeichneten  Verwaltungsakte 
den  kOnigl.  Eisenbahndirektionen  ausnahmsweise  zur  unmittelbaren  ge- 
schaftlichen  Erledigung  vorbehalten  sind.  Dem  entsprechend  bestimmt  der 
§  16  der  „ Organisation" : 

Den  Eisenbahnbetriebsaratern  obliegt  die  Erledigung  aller 
Geschafte  der  laufenden  Bau-  und  Betriebsverwaltung,  soweit  die- 
selben  nicht  (in  §§  12 — 14)  der  kOnigl.  Direktion  oder  (in  §§  4 
bis  6)  dem  Minister  vorbehalten  sind. 

Innerhalb  ihres  Geschaftsbezirks  vertreten  sie  in  den  zu  ihrer 
Zustandigkeit  gehOrigen  Angelegenheiten  die  Verwaltung,  welcher 
sie  angehOren,  selbstandig,  sodafs  sie  auch  ohne  besonderen  Auf- 
trag,  durch  ihre  Rechtshaudlungen,  Vertrage,  Prozesse.  Vergleiche 
u.  s.  w.  fur  die  Verwaltung  Rechte  erwerben  und  Ver|)flichtungen 
iibernehmen.  — 

Die  ihnen  iibertragenen  Geschafte  werden  von  den  Eisen- 
bahnbetriebsamtem  unter  eigener  Verwaltung  gefuhrt.  Die  Ver- 
fugungen  derselben  bedurfen  der  hOheren  Genehmigung  nur  iuso- 
fern,  als  sie  Abweichungen  von  generellen  Vorschriften  enthalten, 
oder  fur  besondere  Falle  die  Genehmigung  ausdrucklich  vorbe- 
halten ist. 

In  den  §§  12—14  ist  die  Verwaltung  des  Grundbesitzes  des  konigl. 
Eisenbahnfiskus ,  insbesondere  die  Verfugung  iiber  die  Jagdnutzung, 
nirgends  den  kOnigl.  Eisenbahndirektionen  vorbehalten  und  noch  weniger 
in  den  §§  4—6  dem  kOnigl.  Minister  der  Offentlichen  Arbeiten,  sie  fallt 
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mithin  —  die  Eisenbahnbaukommissionen  haben  nach  §  21  nur  Geschafte 
der  Bauverwaltung  zu  besorgen  —  lediglich  den  Eisenbahnbetriebs- 
amtern  zu. 

Dem  Vorderrichter  ist  auch  nicht  beizupfliehten,  wenn  er  die  Ver- 
waltung  des  eisenbahnfiskalischen  Grundbesitzes  als  „begriffsmafsiga  nicht 
zur  Bau-  und  Betriebsverwaltung  gehorig  bezeichnet.  Der  §  2  der  ^Or- 
ganisation" bestimmt  uuter  der  Aufschrift  „Allgemeine  Verwaltung*  und 
„Eisenbahnverwaltungsbehordenu : 

Die  Verwaltung  der  im  Bau  oder  im  Betriebe  befindlichen 
Staatsbahnen  und  vom  Staate  verwalteten  Privatbahnen  erfolgt 
unter  der  oberen  Leitung  des  Ressortministers: 

1.  durch  die  kfinigl.  Eisenbahudirektionen  u.  s.  w. 

Danach  ist  auzunehmen,  dafs,  da  fiber  den  Geschaftskreis  der  Eisen- 
bahnverwaltung  in  seinem  ganzen  Umfange  Bestimmung  getroffen  werden 
sollte,  deren  gesauimte  Aufgabe  unter  den  Worteu  „Bau-  und  Betrieb* 
zusammeugefafst  worden  ist. 

Das  Oberverwaltungsgerieht  hat  in  einem  Kominunalabgaben  be- 
treffenden  Streitfalle,  laut  Entschcidung  des  1.  Senats  vom  22.  Juni  1881. 
ein  Eisenbahnbetriebsamt  zur  Anbringung  der  Klage  fur  legitimirt  er- 
achtet.  Ein  Gleiches  ist  seitens  des  2.  Senats  des  Reichsgerichts  in  einem 
Falle  geschehcn,  in  welchem  es  sich  um  deu  Ersatz  eines  durch  Unfall 
entstandenen  Schadens  handelte.  In  dem  vom  17.  Oktober  1882  datirenden 
Erkenntnisse  des  Reichsgerichts  (Entscheidungen  des  Reichsgerichts  in 
Zivilsaehen  Bd.  VIII  S.  403)1)  ist  ausgefuhrt:  „Mafsgebend  fur  die  Beant- 
wortung  der  Frage.  welche  Behorde  zur  Vertretung  des  Eisenbahnfiskus 
im  Spezialfalle  berufeu  sei,  seieu  die  Bestimmungen  des  Allerhochsten 
Erlasses  vom  24.  November  1879,  durch  welchen  die  Organisation  der 
Verwaltung  der  Staatsbahnen  und  der  vom  Staate  verwalteten  Privatbahnen 
von  dem  hierzu  berufenen  Inhaber  der  Staatsgewalt  geregelt  worden  sei 
und  welcher  ebendefshalb,  soweit  er  die  Frage,  um  welche  es  sich  handele, 
entseheide,  eine  Rechtsnorm  im  Sinne  des  §  12  des  Einffihrungsgesetzes 
zur  Zivilprozefsordnung  enthalte  Durch  diesen  Erlafs  sei  die  Erledigung 
der  laufenden  Geschiifte  der  Bau-  und  Betriebsverwaltung,  soweit  diesc 
Geschafte  nicht  den  Eisenbahndirektionen  bezw.  dem  Ressortrainister  vor- 
behalten  seien,  den  Eisenbahnbetriebsamtern  ubertragen  worden.  Diesen 
let/.teren  stehe  insbesondere  in  den  zu  ihrer  Zustandigkeit  gehorigen  An- 
gelcgenheiten  die  Vertretung  des  Staats  im  Prozefs  zu.  Nun  seien  aller- 
dings  die  Betriebsamter  den  Direktionen,  deren  Weisungen  sie  Folge  zu 

V  Vergl.  Arcbiv  far  Eiseiibahnwesen  1888  S.  71. 
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leisten  h&tten,  uuterstellt,  gleiehwie  die  Direktioueu  ihrerseite  dem  Mi- 
nisterium  unterstellt  seieu.  Der  Geschaftskreis  dieser  letzteren  Beholden 
sei  jedoch  genau  abgegrenzt:  soweit  uicht  ihnen  Verwaltungshandlungen 
zugewiesen  worden,  batten,  wie  bereits  bemerkt,  die  Bctriebsamter  die 
laufenden  Geschafte  zu  erledigen  und  diese  vertriiten  innerhalb  ihres  Ge- 
schaftsbezirks  in  den  zu  ihrer  Zustandigkeit  gehorigen  Angelegenheiten  die 
Verwaltung,  welcher  sie  angehOrten,  selbstandig  (§  16). w 

Dem  Berufungsriohter  fallt  hiernaeh,  wenu  cr  dem  Eisenbahnbetriebs- 
ainte  (M -W.-B.)  zu  C.  allgemein  die  Legitimation  zur  Anbringung  der 
vorliegenden,  sich  auf  den  §  105  des  Zustandigkeitsgesctzes  stutzenden 
Klage  abgesprochen  hat.  die  unrichtige  Anwendung  der  in  der  „0rgani- 
sation  der  Staatseisenbahn verwaltung"  enthaltenen  Rechtsnorm  zur  Last: 
seine  Entseheidung,  soweit  sie  angefochten  worden,  mufste  aufgehoben 
und  der  Streitfall,  darait  auch  in  der  Sadie  selbst  erkannt  werde,  in  die 
Vorinstanz  zuriickgewiesen  warden  —  (§§  94  Z.  1,  98  und  99  des  Gesetzes 
uber  die  allgemeine  Landesverwaltung  vom  30.  Juli  188;*  (G.-S.  S.  195). 


Gesetzgebung. 

Preufsen.  Allerhorhstes  Privilegium  vom  1.  Februar  1891  wegen 
Ausgabe  von  240000  .//  4'/2  %  iger  Anleihescheine  der  Brolthaler 
Eisenbahnaktiengesellschaft. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  15.) 

Allerhochster  Erlafs  vom  10.  Marz  1891,    bctr.  anderweite  Ab- 
grenzung  der  Eisenbahndirektionsbezirke  Magdeburg  und  Altona. 
(G.-S.  S.  34.   Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  33  ) 

Erlasse  des  Ministers  der  offentlichen  Arbeiten: 

Vom  17.  Februar  1891.  betr.  allgemeine  Vorschriften  fiber  die  Be- 
handlung  der  Fundsaehen. 

(Fundordnnng.   Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  20) 

Vom  18.  Marz  1891,  betr.  anderweite  Abgrenzung  mehrerer  Betriebs- 
amtsbezirke. 

Vom  26.  MJirz  1891.  betr.  Erganzung  und  Abandoning  der  Anlage  D 
zu  §  48  des  Betriebsreglements  fur  die  Eisenbahnen  Deutschlands- 
.Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  33  f.) 
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Wiirttemberg.   Entwurf  eines  Gesetzes,  betr.  die  Beschaffung  von 
Geldmitteln  fur  den  Eisenbahnbau,  sowie  fur  aufserordentliehe 
Bedurfnisse  der  Eisenbahnverwaltung  in  der  Finanzperiode  1891  93. 
Dem  stiindischen  Ausschufse  am  7.  Miirz  1891  vorgelegt. 

A  rtikel  1. 

In  der  Finanzperiode  1891/93  sind  Eisenbahnen  herzustellen: 

1.  von  Lanffen  a.  N.  nach  Gilglingen. 

Fur  diese  Bahn  koinmen  in  Verwenduug   636  100  M. 

Mit  der  Ausftthrung  ist  vorzugehen,  wenn  von  den  Betheiligten  die  Erstattung 

der  anf   156900  jU 

veranschlagten  Kosten  fiir  den  dauernd  erforderlichen  Grund  und  Boden  ttber- 
nommen  und  der  vortibergeliend  erforderlicbe  Grnnd  und  Boden  zur  Benntzung  fur 
die  Zeit  des  Bedftrfuisses  kostenfrei  zur  Yerfilgung  gestellt  wird. 

2.  von  Marbach  Uber  Beilsteiu  nach  Heilbronn. 

Von  dieser  Eisenbahn  ist  zunachst  die  Strecke  von  Marbach  bis  Beilstein  her- 
zustellen und  es  werden  hierfiir  bestimmt   812000  M. 

Mit  der  Ausftthrung  ist  vorzugehen,  wenn  von  den  Betheiligten  die  Erstattung 

der  auf   117  000  J1 

veranschlagten  Kosten  flir  den  dauerud  erforderlichen  Grund  und  Boden  ubemommen 
und  der  voriibergehend  erforderliche  Grund  nnd  Boden  zur  Benutzung  fiir  die  Zeit 
des  Bedttrfnisses  kostenfrei  zur  Verfiigung  gestellt  wird.  Die  Bestimmung  des  Zeit- 
punkt8  der  Inangriffnahme  der  Strecke  von  Beilstein  bis  Heilbronn,  sowie  des  von 
den  Betheiligten  zu  leistenden  Beitrags  zu  dem  Bnuaufwand  bleibt  spaterer  Verab- 
scbiedung  vorbehalten. 

A  rtikel  2. 

FUr  Erweiterungen  und  Verbessemngen  an  den  im  Betrieb  befindlichen  Bahn  en 

werden   6  066  800  M 

bestimmt,  und  zwar: 

1.  fiir  die  Herstellung  eines  zweiten  Geleises  auf  der  Bahnstrecke  Bietigheim 
— Jagstfeld  mit  Erweiternng  der  Zwischenstationen  dieser  Strecke  und  mit 
gleichzeitiger  Ausftthrung  eines  Rangirbahnhofs  bei  Heilbronn  als  zweite 
Bate   1600000  ,U 

2.  fiir  die  Einrichtung  elektrischer  Beleuchtung  auf  dem  Bahnhof 
MUhlacker,  erste  Rate   60000  „ 

3.  fiir  die  Erweiterung  und  den  Umbau  des  Bahnhofs  Cannstatt, 
Mehrbedarf   75  000  „ 

4.  fiir  den  Umbau  des  Bahnhofs  Ulm  nnd  Neubauten  anf  demselben, 
Mehrbedarf   380000  * 

5.  fiir  die  Erbauung  von  Lokomotivreinisen  in  Stuttgart,  weiterer 

Bedarf   348000  „ 

6.  fiir  die  Entwiisserung  und  Pflasterung  des  Wagenladungsguter- 
babnhofs  Stuttgart,  zweite  Rate   50000  „ 

7.  fiir  die  Erweiterung  der  Geleiseanlagen  auf  dem  Bahnhofe 

Horb,  Mehrbedarf   19200  „ 

8.  fur  die  VergrSfserung  der  Zentralwagenwerkstatte  Cannstatt. 

zweite  Rate   360000  „ 
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9.  filr  die  Verliingerung  der  Kreuzungsgeleise  und  fUr  sonstige 
Verbesserungeu  auf  den  Stationen  der  Bahnliuie  Ulm— Fried- 
richshafen   029  000  M 

10.  ftir  die  Verlftugerung   und  Neuherstellung  von  Kreuzungs- 

gelei8en  auf  der  Bahnstrecke  Plochingen— Horb   235000  „ 

11.  filr  die  Erweiterung  und  Verbesserung  der  Anlagen  des  Bahu- 

hofs  Metzingen   118000„ 

12.  filr  die  Erweiterung  und  den  Umbau  des  Babnbofs  Reutlingen  476  000  „ 

13.  fur  die  Herstellung  weiterer  Ausweichgeleise  auf  der  Murrbahn  83  600  „ 

14.  filr  die  Erweiterung  und  Verbesserung  der  Stationsanlage  in 
Maulbronn   78000  „ 

16.  fiir  die  Erweiterung  der  Station  Rothenbach  an  der  Enzbahn  .     72000  „ 

16.  fiir  die  Erweiterung  des  Balinhofs  GCppingen   160  000  „ 

17.  fiir  die  Erweiterung  und  Verbesserung  der  Geleiseanlagcn  auf 
dem  Babnhof  Rottweil  und  die  Erbauung  eines  Lokomotiv- 
schuppens  daselbst   150000  „ 

18.  fiir  die  Erweiterung  und  Verbesserung  der  Lokomotivwerk- 

statte  Aalen   71 000  „ 

19.  fiir  die  Erbauung  eines  weiteren  Dienstwohngebaudes  in  Ulm     80000  „ 

20.  fur  den  Bau  von  zwei  weiteren  Dienstwohngebauden  auf  dem 

Bahnbof  Miihlacker   70000  „ 

21.  fiir  die  Erbauung  vou  Bahuwarterhausern  in  den  Betriebsbau- 

amtsbezirken  Miihlacker,  weiterer  Bedarf   64  000  n 

Geislingen  desgleichen,  einschl.  einer  Bahnmeisterswohnung   .     64  000  „ 

22.  fiir  die  Einrichtung  zentraler  Weicheu-  und  Sigualstelluug  auf 
grofsereu  Babnhdfen,  weiterer  Bedarf   830  000  „ 

23.  fiir  die  Ausfiihrnug  der  Bestimmuug  in  §  3  Ziflfer  2  des  Bahn- 
polizeireglements  vom  30  November  1885,  weiterer  Bedarf  .   .    130  000  „ 


A  r  t  i  k  e  1  3. 

Zur  Erwerbuug  von  Baupliitzen  und  zur  Projektbearbeitung  fiir  die  Erstellung 
von  Farailienwobnungen  fiir  Unterbedienstete  der  Verkehrsanstalten  in  Stuttgart 

werden   800000  .41 

bestimmt. 

A  r  t  i  k  e  1  4. 

Es  werden  bestimmt: 
ftir  die  Vermebruug  des  Fahrbetriebsmaterials  der  Staatseiseubahnen    .  6380000  M 
fur  die  Verbesserung  des  Fahrbetriebsmaterials   760000  „ 

namlich: 

1.  fiir  die  Ausstattung  der  Personenziige  mit  der 
Westinghousebremse,   als  weitere  Rate  .   .   .   360000  .// 

2.  filr  die  Fortsetzung  der  Einrichtung  der  Gas- 
beleuchtnng  in  den  Personenwagen   130  000  „ 

3.  fur  die  Fortsetzung  der  Einrichtung  der  Dampf- 

heizung  in  den  Personenwagen   280000  r 

fiir  die  Anschaffung  neuer  Werkzeugmaschinen  filr  die  Werkstatten 

kommen  in  Verwendung   00000  „ 

zusammen  7  200000  Ui. 
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A  r  t  i  k  e  1  B. 

Sofern  fllr  die  in  Art.  2  erwahnten  Bauten  Grunderwerbungen  erforderlich 
werden,  sind  die  Kaufschillinge  fttr  die  Bauplatze  der  erforderlichen  Gebaude,  sowie 
fQr  die  Grundflachen  der  Stationsanlagen,  wie  bisher,  von  der  Grundstocksverwaltung 
zu  bestreiten. 

Den  Grundstocksmitteln  ist  fcrner  fiir  die  Erwerbung  der  Bauplatze  zu 
Familienwoknungcn  fiir  Unterbedienstete  der  Verkehrsanstalten  nach  Art.  3  die  Snmrae 
von  740  000  M  zu  entnehmen. 

Aus  verfilgbaren  Mittcln  der  Restverwaltung  werden  bestimmt: 
fiir  die  Bahn  von  Lauffeu  a.  N.  nach  Giiglingen  ein  Beitrag  zu 

den  in  Art.  l  Ziff.  1  genannten  Kosten   6610O  .// 

fiir  die  Bahn  von  Marbach  nach  Beilstein  ein  Beitrag  zu  den 

in  Art.  1  Ziff.  2  genannten  Kosten  von   500000  „ 

ferner  zur  Projcktbearbeitung  fiir  die  nach  Art.  3  herznstellen- 

den  Familienwohnuugen   60000  r 

Zur  Deckung  des  weiteren  Aufwands  nach  Art  l,  2  und  4  sind  Staatsaulehen 
unter  miiglichst  giinstigen  Bedingungen  aufzunehmen. 

Aus  der  Begrundnng  zu  Art.  1  wird  beuierkt,  dafs  die  Bahnen  von  Lauffen  a.  N. 
nach  Giiglingen  (Zabergttubahn)  und  von  Marbach  nach  Heilbronn  (Bottwarthalbahn) 
rait  einer  Spurweite  von  0.7.'.  m  angelegt  werden  sollen,  die  Lange  der  ersteren  Bahn 
wird  11,83s  km,  die  der  letzteren  38,sr  km  betragen. 

Die  in  Art.  4  beantragten  6  3HOOOO  .//  fiir  Vermehrung  der  Fahrbetriebsmittel 
werden  mit  der  Steigerung  des  Verkehrs  begrilndet.  Es  ist  die  Zahl  der  fahrplan- 
mifsigen  tilglichen  Zflge  von  358  im  Sommer  1R88  auf  409  im  Winter  1890  91,  die 
Zahl  der  Lokoraotivkilometer  von  11,2  Mil lionen  in  1886*87  auf  13,"  Millionen  in 
1889  90,  die  durchschnittliche  .Tahresleistung  einer  Lokomotive  von  34000  Lokoraotiv- 
kilometern  in  1886  87  auf  37  926  in  1889  90  gestiegen;  ebenso  ist  die  Zahl  der  befiir- 
derten  Personen  von  12,«  Millionen  in  1886/87  auf  15,2  Millionen  in  1889/90,  die  Zahl 
der  Personenkiloraeter  von  288,i  Millionen  in  1886/87  auf  333,2  Millionen  in  1889/90 
gewachsen;  die  (lilterwagen  haben  in  1886/87  —  165,2  Millionen  Achskilometer,  davon 
53,o  Millionen  auf  freinden  Bahnen;  in  1889  90  =  187,2  Millionen  Achskilometer,  davon 
60,.">  Millionen  auf  fremden  Bahnen  geleistet,  wahrend  von  frcmden  Giiterwagen  auf 
wUrttembergischen  Bahnen  in  1886/87  =  72,*;  Millionen,  in  1889/90  =  94,5  Millionen 
Achskilometer  zuriickgelegt  wurden. 

Es  sollen  daher  30  Lokomotiven  und  Tender,  200  Personenwagen,  40  Gepack- 
wagen,  400  Giiterwagen  und  5  Bahnpostwagen  neu  beschafft  werden. 

Vcrfugung  des  kfinigl.  Ministeriu  ins  der  auswartigen  An- 
gelegenheiten,  Abth.  fur  Verkehrsanstalten,  betr.  die  Geschafts- 
ordnung  der  Generaldirektion  der  Staatseisenbahnen. 

VerOffentl.  im  Amtsblatt  der  kdnigl.  wiirttembergischeu  Verkehrsanstalten 

No.  18  S.  79. 

Zu  Ziffer  4  des  §  2  der  obenbezeichneten  Geschtlftsordnung  ist  unter  Ein- 
schaltung  eines  *)  hinter  „einzuholen)"')  als  Anmerkung  nachzutragen: 

')  Vergl.  Archiv  1891  S.  167  Zeile  12  von  oben. 
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rDie  FeststelluDg  der  auf  Grand  des  Art.  1  und  2  des  Gesetzea  vom  23.  Mai  !890, 
betr.  die  Furoorge  fUr  Beamte  in  Folge  von  Betriebsunfallen  zn  gewahrenden  Beziige 
erfolgt  dnrch  das  Ministerial!!." 


Grofshetzogthum  Oldenburg.  Gesetz  far  das  Herzogthum  Olden- 
burg vom  13.  Marz  1891,  betr.  den  weiteren  Ausbau  des  oldeu- 
burgischen  Eisenbahnnetzes  durch  Bahnen  untergeordneter  Be- 
deutung. 

(VerOffentl.  im  Gesetzblatt  filr  das  Herzogthum  Oldenburg  Baud  XXIX.. 
55.  Stuck  S.  382  ff. 

Das  Gesetz  entspricht  dem  im  Archiv  1891  S.  178/179  abgedruckten  Entwurfe, 
von  welchem  es  nur  in  folgenden  Punkten  abweicht: 

1.  Die  in  Art.  1  unter  d  aufgefiibrte  Bahn  von  „Nordenham  nacb  Blexenu  ist 
aufgefttbrt  unter  der  Bezeichnung:  „Nordenhara  nach  Blexerdeich  bis  zur  Stelle  des 
jetzigen  Anlegera." 

2.  In  Art.  3  wird  der  von  den  Interessenten  zu  leistende  Zuachufs  durchweg 
auf  10  pCt.  der  veranschlagten  Baukosten  herabgesetzt  und  ferner  beraerkt:  „Sofern 
sick  jedoch  die  Baukosten  uiedriger  stellen  als  veranschlagt,  tragen  die  betbeiligten 
Kommunalverbande  nur  10  pCt.  des  thatsachlichen  Aufwandes.n 


0<'sterreich-Un£arn.  Das  Verordnungsblatt  des  k.  k.  Haudels- 
rainisteriums  fur  Eisenbahnen  und  Dampfsehiffahrt  enthalt 
in  den  folgenden  Nummem  die  uachstehenden.  das  Eisenbahnwesen 
betreffenden  wichtigeren  Gesetze,  Erlas.se  u.  s.  w. 

;No.  34:)  Erlafs  des  k.  k.  Handelsrainisters  vom  7.  Marz  1891,  betr.  die  Haftnng 
fur  Feuerschaden  bei  lagernden  Gtttern  nach  Aktivirung  des  internationalen  Ueber- 
einkommens  ttber  den  Eisenbahnfrachtverkehr.  (No.  36:)  Desgl.  vom  7.  Marz  1891, 
betr.  die  Verallgemeinerung  der  Invaliditats-  und  Altersversorgung  des  Eisenbahn- 
dienstpersonals. 


Galizien.  Galizisches  Landesgesetz  vom  23.  Janu'ar  1891  fiber  die 
Benutzung  Offentlicher  nicht  ararischer  Strafsen  zur  Anlage  und 
zum  Betriebe  von  Eisenbahnen,  sowie  zu  anderen  gemeinnutzigen 
Zwecken. 

VerOffentl.  in  dem  am  5.  Marz  1891  ausgegebenen  V.  Stticke  des  Landes- 
gesetz- und  Yerordnungsblattes  filr  Galizien  unter  No.  20  und  im 
Verordnungsblatt  fur  Eisenbahnen  und  Dampfsehiffahrt  No.  37  vom 
28.  Marz  1891. 

§  1.  Dem  Landesausscbnsse  steht  das  Recht  zu,  die  Benutzung  Offentlicher 
nicht  ararischer  Strafsen  zur  Anlage  und  zum  Betriebe  von  Eisenbahnen.  sowie  zu 
anderen  Zwecken  zu  bewilligen,  sofern  die  beabsichtigte  Strafsenbenutzung  die 
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Sicherheit  des  oflentlichen  Verkehrs  nicht  gefahrdet  und  die  zustandige  landesfurst- 
liche  Verwaltungsbehorde  die  Gemeinntitzigkeit  des  Unternehmens  anerkannt  hat 

§  2.  Der  Ertheilung  der  Bewilligung  seitena  des  Landesausschusses  hat  eine 
Lokalerhebung  der  Sachlage,  sowie  die  AnhSrung  der  Aeufserungen  der  Bezirks- 
vertretungen  und,  beziiglich  der  Gemeindestrafaen,  auch  der  Verwaltungen  der  be- 
treffenden  Strafsen  vorauazugeben. 

Obige  Erhebung  hat,  sofern  ea  aich  um  ein  Projekt  zur  Anlage  einer  Eisen- 
bahn  handelt,  in  der  Regel  bei  der  Trassenrevision  oder  bei  der  politischen  Be- 
gehungakommisaion,  oder  im  unmittelbaren  Anachlusse  an  diese  Amtshandlungen 
stattzufinden. 

§  3.  In  jedem  apezietlen  Falle  hat  der  Landesausschufs  die  Zulassigkeit  der 
Strafsenbenutznng  zu  priifen  und  bei  Ertheilung  der  Bewillignng  nach  §  1  die  Be- 
dingungen  vorzuschreiben,  welche  vor  allem  die  Sicherheit,  aowie  den  ununter- 
brochenen  und  unbehinderten  Strafsenverkehr  zum  Zwecke  haben. 

§  4.  Aufaer  der  Vergiitung  der  Einbufse  in  den  Einnahmen  einer  beatehenden 
Mauth,  hat  die  Unternehraung  eine  besondere  Abgabe  fur  Strafsenbenutznng  nicht 
zu  entrichten. 

§  5.  Die  Koaten  der  entsprechenden  Instandhaltung  jener  Strafaenstrecke, 
welche  daa  Unternehmen  fur  seine  Zwecke  benutzt,  gleichwie  die  durch  eine  derartige 
Benutzung  tiberhaupt  etwa  verursachten  Mehrkoaten  der  Instandhaltung  der  Strafse 
und  die  Koaten  der  beaonderen  im  Zwecke  der  Hintanhaltung  von  Unterbrechungen 
oder  Gefahren  fttr  den  Oflentlichen  Verkehr  zu  treft'enden  Verkehrungen,  fallen  dem 
die  Strafse  benntzenden  Unternehuien  zur  Last. 

§  6.  Ueber  Strcitigkeiten  zwischen  dem  die  Offentliche  Strafse  benutzenden 
Unternehmen  und  der  betreffenden  Strafsenverwaltung  bezQglich  der  in  den  §§  3,  4 
und  5  erwahnten  Verpflichtungen  de8  Unternehmena,  entscheidet  die  k.  k.  politische 
Landesbehorde  nach  mit  dem  Landesauaschusse  gepflogenen  Einvernehmen,  und  steht 
hierbei  den  Parteien  der  ordentliche  ltechtsweg  nur  fttr  den  Fall  offen.  ala  die  Hone 
der  dem  Strafsenfonds  zuerkannten  Entschadigung  beans  tan  det  wird. 

ij  7.  Wird  den  in  der  Bewillignng  des  Landesausschusses  vorbehaltenen  Be- 
dingungen  oder  den  nach  dieaem  Gesetze  auferlegten  Verpflichtungen  von  dem  die 
Strafse  benntzenden  Unternehmen  nicht  Geniige  geleistet,  so  ist  dasselbe  hierzu 
mittelst  der  politischen  Exekution  zu  verhalten. 

Im  Falle  dauernder  Vernachlassigung  der  Erfullung  der  oben  erwahnten  Be- 
dingungen  und  Verpflichtungen  seitens  dea  Unternehmens,  kann  die  im  Sinne  des 
§  1  ertheilte  Bewilligung  mit  Zustimmung  der  k.  k.  politiachen  Landesbehorde  zurflck- 
.  genommen  werden. 

§  8.   Dieses  Gesetz  bezieht  sich  nicht  auf  die  Stadte  Lemberg  und  Krakau. 

§  9.  Mit  dem  Vollzuge  dieses  Gesctzes  beanftrage  Ich  Meinen  Minister  des 
Innern  und  des  Handels. 
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Frnnkreich.  Gesetz  vom  27.  Dezember  1890,  betr.  die  Dienstvertrage 
und  die  rechtlichen  Beziehungen  der  Eisenbahnbediensteten  und 
der  Eisenbahngesellschaften. 

Verfiffentlicht  im  Journal  officiel  vom  28.  Dezember  1890  S.  6290. 

Artikel  1. 

Der  Art.  17801)  des  bttrgerlichen  Gesetzbuchs  wird  erganzt  wie  folgt: 

Ein  otane  Zeitbestimmung  abgeschlossener  Dienstvertrag  kann  jederzeit  von 
einem  der  vertragschliefsenden  Theile  aufgeliJst  werden. 

Die  von  einem  Theile  bewirkte  AuflOsung  des  Vertrages  begrtindet  indessen 
die  Verpflichtung  zum  Schadensersatz. 

Bei  Bemessung  der  Hohe  des  Schadensersatzes  ist  Riicksicht  zn  nehmen  auf 
die  geltenden  Gebrauche,  auf  die  Art  der  Dienstleistungen,  zu  welchen  sich  der  eine 
Theil  verpilichtet  hat,  auf  die  seit  Abschlufs  des  Dienstvertrages  verflossene  Zeit, 
auf  die  Zahlungen,  welche  aus  dem  Lohne  an  Pensionskasaen  geleistet  sind,  und  im 
Allgemeinen  auf  alle  die  Umstande,  welche  das  Vorhandensein  und  die  Htihe  des 
Schadens  beeinflussen  kOnnen. 

Die  Parteien  kdnnen  anf  das  Recht,  Schadensersatz  zu  beanspruchen,  nicht  im 
Voraus  verzichten. 

Wenn  Streitigkeiten  auf  Grund  der  vorhergehenden  Bestimmungen  vor  dem 
ordentlichen  Gerichte  erster  und  zweiter  lnstanz  zur  Entscheidung  gebracht  werden, 
so  ist  darttber  im  abgektirzten  und  beschlcunigten  Verfahren  zu  verhandeln. 

Artikel  2. 

Die  Eisenbahnverwaltungen  sind  verpilichtet,  die  Satzuugen  und  Reglements 
ihrer  Pensions-  und  UnterstUtzungskassen  binnen  Jahresfrist  dem  Ministerium  zur 
Genehmigung  vorzulegen. 


Gesetz  vom  14.  Marz  1891,  betr.  die  Annahme  der  mittleren  Orts- 
zeit  von  Paris  als  gesetzliche  Zeit  fOr  Frankreich  und  Algier. 
Veroffentlicht  im  Journal  officiel  vom  15.  Marz  1891  S.  1233. 

Einziger  Artikel. 

Die  gesetzliche  Zeit  in  Frankreich  und  in  Algier  ist  die  mittlere  Ortszeit 
von  Paris. 


Rufsland.   Kaiserl.  Erlafs  vom  f  '^l^l  1890,  betr.  die  ErhOhung 
des  Betriebskapitals  der  Nowotorschokeisenbahn. 

VerOffentl.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom   22.  -Januar 

3.  Februar 

Das  91 649  Rbl.  betragende  Betriebskapital  der  aus  den  Linien  Rschew— Wjasma 
(dem  Staate  gehBrig)  und  Ostaschkow- Rschew  bestehenden  Nowotorschokeisenbahn 

')  Der  Art.  1780  lautet:  Dienstvertrage  kiinnen  nur  auf  Zeit  oder  fiir  eine  be- 
stimmte  Unternehmung  abgeschlossen  werden. 
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wird  durch  Gewahrung  eines  Dahrlehns  aus  der  Staatskaase  auf  den  Betrag  von 
306000  Rbl.  erhuht.  Dieses  Darlehen  ist  mit  5  pCt.  zu  verzinsen  and  darf  nur  zur 
Beschaffung  von  Betriebsmaterialien  verwendet  werden. 


Kaiserl.  Krlafs  vom  2\  j^^bm^  betr  die  Verstaatlichung  der 
Kursk-Charkow-Asoweisenbahn. 

*.x)  ,Ta.niinr 

Veroffentl.  in  der  Zeitscbr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  ,     _  ,  1891. 

10.  Februar 

Der  Ankanf  der  Kursk-Charkow-Asoweisenbahn  und  die  Uebernahme  derselben 
in  Staatsverwaltung  vom  1.13.  Jannar  1891  ab  wird  angeordnet.  Der  Kaufpreis  soil 
nach  den  iinanziellen  Ergebnissen  der  7  Jahre  1884  bis  1890  einschl.  festgestellt 
werden.  (Die  Kursk-Charkow-Asoweisenbahn  hat  eine  Ausdehnung  von  763  Werst. 
Der  dieselbe  betreibenden  Gesellschaft  ist  die  Konzession  am  28.  Dezember  1869 
anf  die  Dauer  von  85  Jahren  verlieben,  nach  Verlauf  von  20  Jabren,  also  voni 
23.  Dezember  1889  ab,  stand  aber  der  Regierung  das  Recht  des  Ankaufes  zo.  Das 
Gmndkapital  der  Gesellschaft  betragt  in  Aktien  nnd  Obligationen  znsammen 
55  925157  Rbl.,  wobei  14  666  961  Rbl.  Verlust  bei  Begebung  der  Papiere  eingerechnet 
sind.  FUr  das  gcsammte  Kapital  hat  die  Regiernng  Zinsbilrgsclmft  iibernoinmen. 
Aufserdem  hat  die  Regierung  der  Gesellschaft  noch  Betriebsmittel  und  sonatiges 
Eisenbahnzubehor  im  Betrage  zu  0  967  860  Rbl.  gewahrt.  Die  Schuld  der  Gesellschaft 
ftir  geleistete  Vorsehiisse,  Zinszahlungen  u.  s.  w.  hatte  Ende  1888  den  Betrag  von 
68  213  250  Rbl.  erreicht). 


Verordnung  vom  17. '29.  Januar  1891,  betr.  die  Desinfektion  der 
Viehwagen. 

Vertfff.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  J*  '  pejjruar  1891. 

Die  fiir  die  Viehbeforderug  auf  Eisenbahnen  gegebenen  Desinfektionsvorschriften 
werden  zur  strengsten  Nachachtung  in  Erinueruug  gebracht,  weil  durch  Nichtbefol- 
gung  dieser  Vorschriften  die  Verbreitung  der  Viehseuchen  befordert  und  dadurch 
ein  sehr  ungiinstiger  Einflufs  auf  die  Viehausfuhr  geiibt  werde. 


Verordnung  vom  17.  29.  Januar  1891.  betr.  die  Berichterstattung 
fiber  Eisenbahnunfiille. 

Veriiff.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  12.  24.  Februar  1891. 

Zur  Herbeifuhrung  eines  gleichmafsigen  Verfahrens  bei  der  Berichterstattung 
ttber  die  bei  den  Eisenbahnen  vorgekommeuen  Unfalle  nnd  besonderen  Ereignisse 
werden  Bestimmungen  erlassen,  in  welchen  die  Falle,  in  denen  Meldungen  zu  er- 
statten  sind,  die  Personen  und  Behiirden,  welchen  die  Meldepflicht  obliegt  und  die- 
jenigen,  an  welche  die  Meldungen  zu  richten  sind,  sowie  die  Art  der  Berichterstattung 
naher  bezeichnet  werden.  Von  alien  bedeutenderen  Unf&llen,  namentlicb  von  solchett, 
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bei  denen  TOdtungen  und  Verlctzungen  von  Personen  vorgekommen  sind,  raufs  dem 
Minister  der  Verkebrsanstalten  und  dem  Direktor  der  Eisenbahnabtheiluug  tele- 
graphische  Anzeige  erstattet  werden. 

Kaiserlieher  Erlafs  vom   jpp^ruar  betr.  Kostenberechnung 

fiir  Beforderung  vou  Sonderziigen  und  einzelnen  Wagen  auf  Be- 
stellung des  kaiserl.  Hofes  und  der  Hofe  der  zur  kaiserl.  Familie 
gebr»rigen  Personen. 

Veroffentl.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom       F.!!?n,ar  1891. 

10.  .uarz 

Mit  Bezug  auf  die  Neuregelung  des  Tarifwesens  (vergl.  Archiv  1889  S.  626. 
werden  unter  Aufhebung  der  seither  gitltigen  Bestimmungen  neue  Vorschriften  ttber 
die  Gebiihren  erlassen,  welche  von  den  Eisenbabnen  fiir  die  auf  Bestellung  des  Hofes 
des  Kaisers  und  der  Hofe  der  zur  kaiserl.  Familie  geliorigen  Personen  bewirkte  Be- 
ffirdertmg  von  Sonderziigen  und  einzelnen  Wagen  in  Rechnung  zu  Btellen  sind.  Fiir  die 
Befordernng  derartiger  Sonderzilge  soil  danacb,  einerlei,  ob  der  Zug  aus  den  beson- 
deren  Wagen.  der  kaiserlicben  Hofziige  nder  aus  gewohnlichen  Personen-,  Gepack- 
und  Guterwagen  zusammengesetzt  ist,  fiir  die  Zugwerst  1  Rbl.  berechnet  werden, 
wenn  der  Zug  hochstens  50  Wagenachsen  stark  ist  Fiir  jede  Mehracbse  kommen 
fur  die  Werst  2  Kopeken  hinzu.  Fiir  die  auf  Bestellung  erfolgende  Befordernng 
einzelncr  —  kaiserlieher  oder  gewohnlicher  —  Wagen  in  fahrplanmaTsigen  Zii^en, 
sind  fiir  die  Achswerst  6  Kopeken  zn  berechnen,  wobei  fiir  die  in  solchen  Wagen 
benndlichen  Personen  und  Gegenstande  weitere  Gebiihren  nicht  in  Rechnung  zu  stellen 
sind.  Fur  jeden  auf  Bestellung  befdrderten  kaiserlichen  oder  gewohnlichen  Wagen, 
der  mit  Schlafeinrichtung  versehen  i*t,  treten  fur  die  Achswerst  weitere  2  Kopeken 
an  Gebiihren  hinzu.  Fiir  die  Riickbefurderung  der  Sonderzilge  sollen  die  gleichen 
Gebiihren  berechnet  werden,  wie  fiir  die  Hinfahrt,  ebenso  fiir  cinzelne  Wagen,  soweit 
die  Rtickbefordernng  derselben  nicht  lediglich  auf  den  Eigenthumsbahnen  erfolgt. 
In  den  angegebenen  Gebiihrensatzen  ist  die  auf  den  Eisenbahntransport  gelegte 
Staatssteuer  einbegriffen. 


Verordnung  vom   11.23.   Februar  1891,  betr.  die  Beforderung 
lebenden  Viehes  auf  Eisenbahnen. 

VerQffentl.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  ^j^'j™** 

In  Erganzung  und  theilweiser  Abanderung  der  Verordnung  vom  1/13.  De- 
zember  1890  (vergl.  Archiv  1891  8.  890.  wird  bestimmt,  dafs  die  Lieferfrist,  fiir  deren 
Berechnung  eine  Fahrgeschwindigkeit  von  240  Werst  in  24  Stunden  zu  Grunde  ge- 
legt  werden  soli,  nicht  von  der  Zeit  der  Abstempelung  des  Frachtbriefes,  sondern 
vom  Abgang  des  nftchsten  Vieh  befiirderndeu  Zuges  ab,  gerechnet  werden  soil  und 
dafs  von  Einlegung  besonderer  beschleunigter  Viehziige  bei  denjenigen  Bahnen  ab- 
gesehen  werden  kann,  auf  denen  1  Paar  gemischter  Personen-  und  Giiterziige  ver- 
kehrt  und  keinerlei  Bediirfnifs  fiir  das  Einlegen  besonderer  Viehziige  vorhanden  ist. 
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Vereinigte  Staaten  von  Columbien.  Gesetz  vom  18.  Oktober  1890, 
den  Ban  der  Eisenbahn  von  Buenaventura  nach  Manizales  be- 
treffend. 

VerOftentlicht  im  Diario  Oficial  vom  20.  Oktober  1890. 

Der  Vertrag  zwischen  der  kolumbischen  Regierung  und  einem  Privatunter- 
nehmer  vom  27.  August  1890  wegen  An) age  von  Eisenbahnen  im  Departeraent  Canca 
wird  durch  das  Gesetz  genehmigt.  Eine  Bahn  soil  unter  Weiterftthrung  und  ent- 
sprechender  Erweiterung  der  bereits  von  Buenaventura  am  Stillen  Meere  nach  Cali 
bestebenden  Eisenbahn  mit  1  m  Spnrweite  binnen  4  Jabren  bis  Cali  gebaut  werden, 
nach  ihrer  Vollendnng  wird  die  Fortsetzung  der  Bahn  innerhalb  6  Jahren  bis  nach 
Manizales  in  Aussicht  genommen.  Die  kolumbische  Regierung  verburgt  fur  18Jahre 
und  jedes  km  einen  Ertrag  von  5  pCt  auf  8000  $  amerikanisch  Gold  fttr  die  Strecke 
Buenaventura— Cordova,  auf  38  000  $  fttr  die  Strecke  Cordova— Cali  und  von4l  apCt. 
auf  38000  ,$  fur  die  Strecke  Cali— Manizales.  Die  Dauer  der  Eonzession  betragt 
70  Jahre,  worauf  die  Bahnen  nebst  Zubehtfr  in  das  Eigenthum  der  kolumbischen 
Regierung  ttbergehen. 
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Weichs,  Friedrich,  Freiherr  von.  Das  Lokalbahnwesen,  seine  Orga- 
nisation und  Bedeutung  fur  die  Weltwirthschaft.  Wien, 
Pest,  Leipzig.    A.  Hartleben\s  Verlag.  1889. 

Verfasser  erdrtert  nach  Definition  und  Klassifikation  der  Eisenbahnen 
an  der  Hand  von  Sax's  Werk:  „Die  Verkehrsmittel  in  Volks-  und  Staatswirth- 
schaft"  die  Gesetze  des  Verkehrswesens ,  um  nach  einem  kurzen  Ueberblick 
uber  das  Verhaltnifs  der  Lokalbahnen  zu  den  ubrigen  Yerkehrsmitteln  darzu- 
legen,  in  welcher  Weise  Bau  und  Betrieb  der  Lokalbahnen  am  wirthschaft- 
lichsten  einzurichten  sind.  Sodann  wird  der  staatliche  Einflufs  auf  das 
Lokalbahnwesen  behandelt  und  untersueht,  welches  Interesse  der  Staat, 
die  Provinzen,  die  Gemeinden,  die  Anlieger  und  die  anschliefsenden  Haupt- 
und  Nebenbahnen  an  dem  Zustandekommen  von  Nebenbahuen  haben  und 
wie  dieses  Interesse  bethatigt  werden  soil.  Verfasser  sieht  in  der  Organi- 
sation des  belgischen  Nebenbahnwesens1)  eine  praktische  Durchfuhrung 
angemessener  Betheiligung  der  Interessenten  an  der  Schaffung  von  Lokal- 
bahuen.  meint  aber,  dafs  dasselbe  den  Verhftltnissen  des  536  Quadrat- 
meilen  grofsen  belgischen  Staats  „auf  den  Leib  geschrieben"  und  auf 
Verhaltnisse  grdfserer  Staaten  nicht  ohne  Weiteres  iibertragbar  sei.  Es 
werden  dann  die  Grundzflge  angegeben,  nach  denen,  angelehnt  an  die 
belgische  Organisation,  nach  des  Verfassers  Meinung  das  Lokahlbahnwesen 
gestaltet  werden  mflfste.  Eine  Aktiengesellschaft  mit  unbegrenzter  Dauer 
soli  das  ausschliefsliche  Recht  zum  Erwerbe  von  Konzessionen  fur  den 
Bau  und  Betrieb  von  Lokalbahnen  erhalten.  Das  Gesellschaftskapital 
richtet  sich  nach  der  jeweiligen  Hohe  des  Anlagekapitals  der  zu  er- 
bauenden  Linien  und  wird  in  einer  der  Anzahl  der  Provinzen  des  Reichs 
entsprechenden  Anzahl  von  Gruppen  und  jede  Gruppe  wieder  in  so  viele 

')  Sonnenschein,  Die  Organisation  des  belgischen  Nebenbahnwesens.  Archiv 
1886  8.  748. 
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Serien  getheilt,  als  in  der  betreffenden  Provinz  Linien  konzessionirt  werden. 
Wenigstens  zwei  Drittel  jeder  Aktienserie  mGssen  von  den  oben  erwahnten 
Interessenten  gezeichnet  sein,  denen  dann,  ahnlich  wie  in  Belgien,  anch 
eine  entsprechende  Betheiligung  an  der  Verwaltung  zugestanden  wird. 

Verfasser  verspricht  sich  von  seiner  Organisation,  nach  welcher  der 
Staat  sich  lediglich  darauf  zu  beschrftnken  hat,  dafs  die  Sicherheit  bei 
Bau  und  Betrieb  gewahrt  werde,  eine  wirthschaftliche  Anlage  und  Ver- 
waltung der  Lokalbahnen,  und  glaubt,  dafs  da.s  in  alien  europ&ischen 
Staaten  in  ungeheurcr  Menge  aufgeh&ufte  Kapital  mit  Vorliebe  eincr  der- 
artigen  Lokalbahngesellschaft  Anleihen  zu  nicdrigem  Zinsfufs  iiberlassen 
wiirde.  In  dem  Schlufsabschnitt  wird  die  Bedeutung  der  Eisenbahnen  fur 
die  Weltwirthschaft,  insbesondere  den  Weltbandel  im  Allgemeinen  be- 
sprocheu  uud  darauf  hingewicsen,  dafs  insbesondere  die  Lokalbahnen  be- 
rufeu  seien,  die  wirthschaftliche  Macht  unseres  Erdtheiles  zu  heben,  nach- 
dera  in  den  meisten  europaischen  Staaten  das  Netz  von  Hauptbahnen  im 
grofsen  Ganzen  fertig  gebaut  ist.  M. 


Monatschrift  fiir  dentsche  Beamte.  Organ  des  unter  dem  Protek- 
torat  Seiner  Majestat  des  Kaisers  stehenden  preufsischen  Beamten- 
vereins.  Herausgegeben  von  Dr.  jur.  R.  Bosse,  Kaiserl.  Wirklicher 
Geheimen  Rath,  Staatssekretar  des  Staatsraths  Vierzehnter  Jalir- 
gang  1890.  Grunberg  i.  Schl.  Friedrich  Weifs  Nachfolger.  (Hugo 
Soderstrom). 

Der  preufsische  Beamtenverein  dient  der  FOrderung  der  wirthschaft- 
lichen  Wohlfahrt  des  Beamtenthums.  Zu  diesem  Zwecke  sind  auf  Gegen- 
seitigkeit  beruhende  Anstalten  fur  die  Lebens-,  Kapital-,  Leibrenten-  und 
Sterbegeldversicherung,  sowie  ferner  Spar-,  Darlehns-,  Unterstutzuugskassen 
und  iihnliche  Einrichtungen  theils  einheitlich  fur  den  ganzen  Bereich  der 
Wirksamkeit  des  Vereins,  theils  als  ortliche  Sonderanstalten  in  das  Leben 
gerufeu.  Die  Monatschrift  fur  deutsche  Beamte  tritt  fur  die  weiteste  Ver- 
breitung  und  fiir  die  stete  Vervollkommnung  dieser  Einrichtungen  ein,  be- 
schrankt  sich  aber  auf  diese  Aufgabe  nicht,  behandelt  vielmehr  Fragen 
des  Beamtenlebens  uberhaupt.  Sie  theilt  alle  wichtigen  Vorschriften,  Ver- 
waltungsgruudsatze  uud  Entscheidungen  des  Beamtenrechts,  zunieist  im 
Wortlaut  mit,  verOffentlicht  belehrende  Abhandlungen  und  Aufsatze  und 
erortert  freimiithig,  aber  mit  der  gebotenen  Rucksicht  auf  die  dienstliche 
Ordnung  die  mannigfaltigen  Fragen  des  Beamtenthums  auf  dieustlichem 
und  wirthschaftlichem  Gebiete.  Bereicherung  der  Kenntnisse,  Hebung  des 
Pflichtgefiihls  und  der  Standesehre,  Veredelung  des  Charakters  sind  neben 
der  Forderung  der  wirthschaftlichen  Wohlfahrt  die  Hauptaufgaben,  welche 
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die  Monatschrift  sich  gestellt  und  seither  zuin  Xutzen  des  Beamtentliuins 
mid  mittclhar  auch  des  Dienstcs  crfolgreich  gelost  hat, 

Der  vorliegende  vierzehnte  Jahrgang  reiht  sich  seinen  Vorgangern 
wiirdig  an.  Er  enthalt  aufser  clem  Abdrucke  der  im  Reiche  und  in  Preufsen 
ergangenen  wichtigen  Verwaltung.svorsehriften  und  Entscheidungen  des 
Beamttmrechts  zahlreiche  kleinere  Nachriehten  und  Erorterungen,  sowie 
eine  Reihe  grofserer  Abhandlungen  und  Aufsatze  fiber  Gegenstande  des 
Benmtenlebens.  wie  auch  allgemeineren  Inhalts.  Unter  den  grofseren  Ar- 
beit.cn  sind  hcrvorzuheben:  „Ueher  den  Kanzlcistil'  tS.  19),  ..Die  ersten 
Staatsdienstjahre  des  Freihemi  von  Stein"  (S.  109),  „Die  Wittwen-  und 
Waisenversorgungu  (S.  176),  „I,uxus-  und  Mndeherrschaft"  (S.  229),  „Zur 
Geschicbte  des  Beanitenthums  unter  Friedrich  clem  Orofsen"  (8.  313), 
,.\VeIche  Aufgaben  stellt  die  erwachsende  Arbeiterbewegung  den  Burgern, 
namentlich  den  Beamten?'1  (S.  329),  „Arbeitslustk4  (S.  389),  „Ruckblieke 
und  Ausblicke"  (S.  442). 

Fur  die  Beamten  der  Eisenbahnverwaltung  sind  von  besonderera  In- 
teresse  die  Erorterungen  auf  S.  137  f.  und  205  f.,  in  welehen  die  Vorzuge 
der  seitens  der  preufsischen  Staatseisenbahnverwaltung  bereits  seit  Jahren 
eingefiihrteu  Regeluug  der  Beamtengehalter  nach  Dienstalterszeitabschnitten 
dargelegt  werden,  und  die  gleiche  Regelung  zur  allgemeinen  Einfuhrung 
in  sammtliehen  Staatsrcssorts  empfohlen  wild,  ferner  die  Nachriehten  fiber 
das  Pensionskassenwesen  der  Eisenbahnbeamten  (S.  41G  unci  439)  und  die 
Mittheilungen  fiber  Einrichtung  und  Ergebnisse  des  Vereins  der  sachsisehen 
Staatsbahnbcamten  (S.  382). 

In  Folge  der  Ernennung  des  bisherigen  Herausgebers  zum  Staats- 
sekretar  des  Reichsjustizamts  ist  die  Herausgabe  der  Monatschrift  von  dem 
Regierungsrath  im  Reichsamte  des  Innern  Dr.  jur.  Wilhelmi  ubernommen 
worden.  Indem  wir  der  Monatschrift  eine  immer  wachsende  Ausbreitung 
unter  den  Beamten  wiinschen,  konnen  wir  sie  auch  den  BehOrden  und 
solchen  Korperschaften.  welche  sich  tiber  deutsches  und  preufsisches 
Beamtenrecht  fortlaufend  unterrichtet  halten  wollen,  als  ein  gutes  HiJfs- 
mittel  bestens  empfehlen.  Ein  weiteres  Verdienst  wurcle  sich  die  Monat- 
schrift erwerben,  wenn  kiinftig  die  das  Beamtenrecht  betreflfeudeu  wich- 
tigen Verwaltungsgrundsatze  sSmmtlicher  deutscher  Bundesstaaten  Be- 
riicksichtigung  finden  wurden.  .  .  .  f. 
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KrHmer,  Josef.  Neueiuugen  in  der  Auwendung  der  Elektrizitat 
beiui  Eisenbahndienst.  Elektroteebuiseher  und  signaltechniseher 
Bericht  uber  die  Wiener  Jubilanmsgewerbeausstelluug  1888. 
Halle  a.  S.  1889.    Druck  und  Verlag  von  Wilhelm  Knapp. 

Anf  der  im  Jahre  1888  in  Wien  anlafslich  des  vierzigjahrigen  Re- 
gierungsjubilaums  des  Kaisers  Franz  Josef  I.  veranstalteten  niederoster- 
reichischen  Gewerbeausstellung  hatten  aueh  die  flsterreichiscben  Eisen- 
bahnen  eine  in  besonderer  Gruppe  vereinigte  systematische  Ausstellung 
veranlafst  und  hieruber  eineu  ausffihrlichen  Katalog  init  ausfuhrlichen 
Tabellen  und  Planen  veroftentlicht.  Verfasser  unterzieht  an  der  Hand 
dieses  Kataloges  diejenigen  Neuerungen  einer  eingehenden  Besprechung, 
welt'he  sich  auf  die  Anwendung  der  Elektrizitat  im  EisenbabndieDst  be- 
ziehen.  Die  Darstellung  ist  klar  und  iibersichtlicb;  die  in  den  Text  ge- 
druckten  34  Figureu  erleiehtera  das  Verstandnifs  in  erwGnschter  Weise. 
Das  verdienstvolle  Werkehen  kann  daber  alien,  die  sich  uber  die  signal- 
und  elektrotecliuisehen  Fortschritte  auf  dem  Gebiete  des  Eisenbahnwesens 
unterrichten  wolleu,  uur  bestens  euipfohlen  werden. 
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UEBERSICHT 

der 

neuesten  Hauptwerke  ttber  Eisenbahnwesen  und  aus  verwandten 

Gebieten. 

Berlier,  J.  B.    Les  tramways  tubnlaires  souterraius  de  Paris  1 1887— 1890:.  Paris. 

Deharme,  E.   Chemins  de  fer.   Superstructure.   Paris.  M  60,00. 

Gogtkowski,  R.  Baron.  Die  Mechauik  des  Zugsverkehres  auf  Eisenbahneu.  Ein 
Beitrag  zur  Eisenbahnbetriebslehre.   Wien  1B91. 

Interstate  Commerce  Commission.  Fourth  Annual  Report  on  the  year  ending 
Dec.  l.  1890.   Washington  1890. 

Mallet,  A.  Developperaent  de  l'application  du  systeme  compound  aux  machines  loco- 
motives.   Paris.  Chaix. 

Manigaet,  J.  B.  Le  chemin  de  fer  glissant  (systeme  J.-B.  Maniguet  i  ses  diverses 
applications.   Paris.  Chaix. 

Nansouty,  M.  de.  Le  metropolitan  de  Paris.  Le  projet  de  la  compagnie  des  eta- 
blissements  Eiffel.  Paris. 

Odelin,  J.  Metropolitain  de  penetration  centrale.  Bat  du  metropolitain;  critiques 
du  projet  municipal  et  dn  projet  Eiffel:  trace  des  lignes  de  penetration  centrale, 
percement  des  prandes  voies  de  communication:  conclusion;  reponse  a  l'enquete. 
Paris.  Chaix. 

Poehet,  L.   Aeration  des  tunnels  du  chemin  de  fer  metropolitain  de  Paris.  Chaix. 

RechtsverhiUtnifc  der  k.  k.  Postanstalt  zu  den  Eisenbahuen  in  Oesterreich.  Bear- 
beitet  im  Postkursbiireau  des  k.  k.  Handelsministeriums.  3.  Anfl.   Wien  1891. 

Schuster.  Dr.  Rudolf  Edler  von  Bonnott  und  Weber,  Dr.  August.  Die  Rechts- 
urkunden  der  osterreichischen  Eisenbahnen.  4.  u.  5.  Heft.   Wien.       Fl.  1,20. 

Snethlage,  R.  A.  J.   Indische  Spoorwegpolitiek.   S'Gravenhage  1891 

Soyer.  Etude  preliminaire  sur  nn  chemin  de  fer  k  voie  etroite  a  constrnire  dans 
la  region  de  l'Est.  Neuchateau. 

Tramways.  Notice  sur  un  reseau  de  tramways  dans  la  banlieue  de  Bordeaux. 
Bordeaux. 
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Zeitschriften. 

Annates  des  pouts  et  chanssees*.  Paris. 
Jannar  181)1. 

Rapport  sur  les  travaux  du  troisieme  congres  international  des  ckeiuins 
de  fer  (1889). 

Bnlletin  de  la  Commission  international  du  Congres  des  cliemins  de  fer. 
Bruxelles. 

Jannar— Februai-  1891. 

Note  sur  les  rails  en  acier.  Nouveau  projet  de  loi  italien  sur  les  tramways 
a  traction  niexanique  et  les  chemins  de  fer  6cimomiques  Note  a  propos 
d'un  essai  de  traction  tflectrique  sur  nn  railway. 

Bulletin  du  niinistere  des  travaux  publics.  Paris. 
Jannar  1891. 

Situation  des  chemins  de  fer  du  monde  au  31.  dtfcembre  1888.  Rang  d  im- 
portance occupy  par  les  divers  pays  du  globe  d'apreB  la  longueur  des  chemins 
de  fer  en  exploitation  a  la  fin  des  ann€es  1884  a  1888-  Grande-Bretagne  et 
Irlande.  -   Re'sultats  d'e'xploitation  des  tramways  pour  1'exercice  1888— 1889. 

Centralblatt  der  Bauverwaltung.  Berlin. 

No.  9  bis  17.   Vom  28.  Februar  bis  25.  April  1891. 

(No.  9:)  Hebung  der  Gclcise  auf  der  Rheinbriicke  in  Koln  und  llmbau  der 
Brticke  Uber  die  Frankenwerft.  Trockenlegung  nasser  Tunnelgewolbe  und 
Widerlager.  (No.  9a:  Eine  Abhandlung  J.  W.  Schwedlers  Uber  eiser- 
uen  Oberbau.  (No.  10:)  Herstellung  der  Leitung  des  Hudsontunnels. 
(No.  10a:)  Kreis  Altenaer  Schinalspurbabnen.  (No.  11—12:)  Breitfufsschiene 
oder  Stuhlschiene ?  ^No.  11:  StCrungen  des  Eisenbahnbctriebs  durch  Schnee 
und  Schutzmittel  dagegen.  (No.  12:)  Generalfeldmarschall  Graf  v.  Moltke 
Uber  die  Einbeitszeit.  (No.  14:)  Schneeraumen  auf  Eisenbabnen.  No  15: 
Umbildung  und  Tragfiihigkeit  des  Planuius  von  Eisenbahndammeu.  .No  15a:) 
Viehrampe  auf  dera  Guterbahnhofe  in  Diisseldorf.  (No.  16:)  Eisenbabu- 
oberbau.  (No.  17  :>  MOrtelbereitung  beim  Hau  des  Marientbaler  Tunnels 
(Westerwaldbabn;. 

Oanubius.  Wien. 

No.  12-26.   Vom  19.  bis  26.  Marz  1891. 

(No.  12:)  Der  Wiener  Donaukanal  als  Schiffahrtskanal.  (.No.  18:  Frachten- 
konkurrenzen  gegeu  die  Schiffabrt. 

Dentsche  Bauzeitung.  Berlin. 
No.  17.   Vom  28.  Februar  1891. 

(No.  17:)  Haarroanns  Schwellenschienenoberbau.  Vorschlage  zu  einer  Neu- 
organisation  der  preul'sischen  Staatseisenbahnverwaltung. 

L'Kconomiste  truncal*.  Paris. 
No.  9.   Vom  28  Februar  1891. 

(No.  9:)  Le  budget  de  1892;  les  garanties  aux  chemins  de  fer;  le  degreve- 
ment  de  la  grande  vitesse;  l'amortissement 
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JKej^Hoaopoacnoe  xtio  (Eisenbahnwesen).   St.  Petersburg.  1891. 
No.  1  bis  10. 

(No.  1 — 2  «.  9:)  Beobachtungen  mid  Versnche  betr.  die  Schutzwehren  der 
Eisenbahnen  gegen  Scbneeverwehungen.  (No.  8—4  u.  7—B:)  Die  kanadische 
Pacificbahn  (No.  5:)  Die  Verwendung  zerlegbarer  Brllcken  bei  Wiederher- 
stellung  zersttirter  Eisenbahnstrccken.  Die  Eisenbahnfrage  in  Ruisland. 
(No.  6:)  Ueber  richtige  Vergleichung  der  Ergebnis.se  der  Eisenbahnverwal- 
tung.   (No.  10:  Der  Betriebsdienst  auf  den  rnssischen  Eisenbahnen. 

Elektrotechnische  Zeitschrift.  Berlin 
Heft  12.   Marz  1891. 

Verkehr  der  Eisenbahnstationen  mit  den  Streckenwartern  nnd  umgekehrt 
mittelst  Fernsprechern. 

Heft  14.  April  1891. 

Die  elektrische  Stadtbahn  in  Budapest  der  Firma  Siemens  &  Halske. 

Engineering.  London. 

No.  1812  bis  1820.   Vom  20.  Febrnar  bis  17.  April  1891. 

(No.  1312:)  The  hours  of  employment  of  Railway  guards.  The  Irish  Channel 
tunnel.  (No.  1313:>  Carriage  for  the  Hoellenthal  Railway.  (No.  1315:)  Man- 
chester ship  canal.  (No.  1313:)  Locomotive  boiler  explosion  near  Leeds. 
(No.  1314:)  Victorian  Railways.  iNo.  1315: i  The  Central  London  Railway 
Bill.  The  Hoellenthal  rack  Railway.  (No.  131(5:)  The  Islington  deep  tunnel 
Railway  bill.  (No.  1317:)  Notes  from  the  South-West  British  and  Prussian 
Railways.  Edinburgh  and  its  Railways.  No.  1319:)  Railway  bridge  at  New 
London.   Victorian  Railways.    No.  1320:i  The  Verrugas  viaduct. 

Engineering  News.   New  York. 

No.  8  bis  15.   Vom  21.  Febrnar  bis  11.  April  1891. 

(No.  8,  9  und  11  13  u.  16:)  Notes  on  English  Railways.  (No.  8 — 9:)  The 
Massachusetts  Railroad  commission's  report.  Progress  report  of  the  Am. 
Soc.  C.  E.  committee  on  standard  rail  sections.  The  Patterson  rail  joint. 
Missouri  Pacific  Railway  bridges.  Progress  toward  standard  rail  sections. 
(No.  9:  'i  The  Kelsey  gong  signal.  Statistics  showing  the  prospective  Rail- 
way construction  of  1891.  The  prospects  of  Railway  construction  in  1891. 
(No.  10:  i  Bridge  guards  used  on  the  State  Railways  of  Holland.  Convention 
of  State  Railroad  Commissioners.  Modern  methods  of  car  lighting.  (No.  11  :i 
Reports  of  State  Railroad  commissions.  Methods  of  Railway  car  ligthing. 
The  motions  observed  in  the  Hawkesbury  bridge.  The  Metropolitan  Under- 
ground Railway.  Co's  tunnel  under  the  East  river.  Railway  building  in  China. 
Passenger  traffic  in  London  and  New  York.  American  practice  in  cheap 
Railway  construction.  The  cheapest  Railroad  in  the  world.  (No.  12: 1 
A  broken  tire  accident  averted.  The  stay-bolt  problem.  A  mean  set  of  rail 
sections.  (No.  13:  Express  passenger  locomotive,  Lancashire  and  Yorkshire 
Ry  England.  An  improvement  in  methods  of  unloading  rails.  The  present 
status  of  the  introduction  of  Master  Car  Builders  couplers.  (No.  14:)  Euro- 
pean experience  with  traction  engines.  Improvements  in  locomotive  boiler 
construction.   Home-made  Master  Car  Builders.   New  95-lb.   Rail  section, 
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joint  and  tie-plate;  Boston  and  Albany  R.  R.  Proposed  innovations  in  block 
signaling  for  tunnels.  Fraction  engines  for  heavy  freight  hauling.  Sta- 
tistics showing  the  progress  and  prospects  of  Railway  construction  in  the 
States  East  of  Chicago.   The  Central  London  Ry. 

G laser's  Annalen  for  Gewerbe  und  Banwvseti.  Berlin. 
Heft  6.   Vom  IB.  Marz  1891. 

Ergebnisse  von  Dnrchbicgunggmessnngen  an  belasteten  Eisenbahnbrucken. 
Der  AusflHg  des  Vereins  deutscher  Eisenhiittenleute  nach  Amerika  im 
Herbste  des  Jahres  1890.  Die  Eisenbahnen  Nordamerikas.  Ueber  den  Ge- 
b ranch  der  Zentralschmierapparate  fttr  Lokomotivzylinder.  Der  hohe  Repa- 
raturstand  der  Guterwagen  und  die  Ursachen  desselben.  Ueber  die  Motoren 
fttr  die  Kleinindustrie. 

Das  Handels-Mnseum.  Wien. 

No.  16  bis  17.   Vom  16.  bis  23.  April  1891. 

(No.  16—17:)  Nene  Eisenbahnen  in  der  Turkei. 

Jahrbuch  ffir  Gesetzgebnng,  Verwaltung  and  Volkswirthschaft  im  deutschen 
Reich.  Leipzig. 

Heft  2.  1891. 

Die  Entwicklung  der  Lokalbahnen  in  den  verschiedenen  Landern. 

HavoHepi,  (Der  Ingenieur).  Kiew. 

1891.  Januarheft. 

Die  Eisenbahn  iiber  den  Hauptriicken  des  Kaukasnsgebirges. 

Febrnarheft. 

Neue  Anordnung  des  Unterbaues  der  Personenwagen  mit  doppeltem  Feder- 
Bystem.  Zur  Frage  der  Ausfttbrnng  der  Arbeiten  im  Bahnunterhaltungs- 
dienst  mit  Ersparnifspramien.  Ueber  die  Handbremsen  der  Guterwagen. 
Dnnkle  Seiten  in  der  Organisation  der  preufsischen  Staatsbahnverwaltung. 

Mftrzheft. 

Amerikanische  Praxis  bezilglich  der  Blockirung  der  Eisenbahnstrecken.  Der 
Kirchenwagen  der  transkaukasischen  Eisenbahn. 

Journal  of  the  Association  of  Engineering  societies.  Boston. 
Febroar  IK91. 

The  modern  spirit  of  the  engineering  profession.  The  multiple  dispatch 
Railway.   Construction  and  operation  of  cable  and  electric  Railways. 

Moniteur  des  interets  materiels.  Brussel. 
No.  28  bis  32.   Vom  6.  bis  19-  April  1891. 

i  No.  28:)  La  nationalisation  des  chemins  suisses.  (No.  32:)  La  situation 
financiere  des  chemins  de  fer  de  l'Etat  beige. 

Monitore  delle  strade  ferrate.  Torino. 

No.  8-14.   Vom  17.  Januar  bis  4.  April  1891. 

No.  3,  5  und  8  )  Cassa  Pensioni  Alta  Italia  resoconto  1889.  (No.  4:  L"in- 

corporazione  della  Succursale  dei  Giovi  nella  Rete  principale.  Strade  fen-ate 
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Meridionali,  ragguagli  sullo  stato  economico  della  societa.  Le  costruzioni 
fcrroviarie  nell*  esercizio  1891—92.  (No.  (»:)  Tramvie  a  trazione  meccanica 
e  ferrovie  economiche.  (No.  7:)  Rete  Mediterranea,  relazione  buI  quinto 
esercizio.  (No.  9-^  Nuove  costruzioni  della  Mediterranea.  (No.  10:)  Nuove 
costruzioni  dell'  Adriatica.  (No.  14:)  Unione  delle  ferrovie  d'interesse  locale. 

Oesterreichische  Eisenbahnzeitong.  Wien. 
No.  9—16.   Vom  1.  Mtlrz  bis  19.  April  1891. 

(No.  9:)  Das  selbstthatige  Sicherheitssignal.  (No.  10:)  Paulitschky's  Dampf- 
scbneebaggermaschine.  (No.  11:  Die  Divacca-Laak-Klagenfurt  und  die 
Tauernbahn  ini  bohmischen  Landtage.  (No.  11  und  12:  i  Eiuiges  tiber  eng- 
liscbe  Eisenbahnfrachtentarife  und  Verkehr.  (No.  12:)  Die  elektrischen 
Bahnen  in  Budapest.  (No.  IS:)  Ueber  den  ttsterreichischen  Zonentarif. 
(No.  14:)  Die  Invalidities-  und  Altersversicherung  (No.  IB  und  IB:)  Ueber 
Bremsen  des  Systems  „Soulerinu.  (No.  15 :J  Eisenbahnverkebr  im  Monat 
Januar  1891. 

Organ  fttr  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens.  Wiesbaden. 
Heft  II.  1891. 

Die  Abnntzung  der  Bremskltftze  und  die  vortheilhafteste  Aufbiingung  der- 
selben.  Die  neueren  Pcrsonenzuglokomotiven  mit  zwei  gekuppelten  Achsen 
der  priv.  Bsterreicbisch-ungarischen  Staatseisenbahngesellschaft.  Ueber  das 
Verhalten  des  Oberbaues  in  langeren  Tunneln.  Die  Hiihenlage  der  Dreh- 
scheiben  und  Schiebebilbnen.  Neuere  Fortschritte  im  Lokomotivbau.  lnnere 
Beleuchtung  grOfserer  Fabrikanlagen.  Uebersicht  der  in  Paris  1889  ausge- 
stellten  Lokomotiven.  Warum  mufs  der  LokomotivfUbrer  seinen  Dienst 
stehend  verrichten?  Die  Lokomotiven  auf  der  Pariser  Weltausstellung  1889. 
Weichenverschluls  von  Richter. 

Heft  III.  1891. 

Neuere  Fortschritte  im  Lokomotivbau.  Innere  Beleucbtung  grOfserer 
Fabrikanlagen.  Uebersicht  der  in  Paris  1889  ausgestellten  Lokomotiven. 
Ueber  Rostbildung  im  Innern  der  Lokomotivkessel.  Schmiervorrichtung  fur 
Lokomotiven.  Die  Lokomotiven  auf  der  Pariser  Weltausstellung.  Umbau 
zweier  Lokomotiven  der  Griasi-Tzaritziner  Eisenbahn  (Sildrufsland)  zu 
Verbundlokomotiven. 

The  Railway  Engineer.  London. 
No.  184.   Marz  1891. 

Six- wheels- coupled-radial  tank  engine  for  the  Manchester,  Sheffield  and 
Lincolnshire  Railway.  Queensland  government  Railways.  Railway  struc- 
tures. Apparatus  for  protecting  trains  standing  at  a  signal.  Irregular  wear 
of  locomotive  tyres.  The  proposed  Irish  Channel  tunnel  Proposed  Bhatinda 
Bikanir  Railway  in  India.  Statistics  of  the  principal  English  Railway  Com- 
panies for  the  half-year  ending  December  SO  1890.  Official  reports  on  recent 
accidents. 

No.  186.  April  1891. 

Four  wheeled-coupled-bogie  express  passenger  engine  for  the  London  and 
South  Western  Railway.  rB80"  class.  Tests  of  a  compound  engine  upon  the 
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Brooklyn  Elevated  Railway  Some  unconsidered  elements  in  the  action  ot 
brakes  Locomotives  of  the  Paris-Orleans  Railway.  New  American  pas- 
senger cars.  Mc  Donald's  improved  Band  driver.  The  Chignecto  ship 
Railway. 

The  Railroad  Gazette    New  York. 
No.  7.    Vom  13.  Fcbruar  1891. 

Value  of  Railroad  securities.  The  Railroads  and  highway  improvement. 
Errors  in  theories  of  radical  trucks.  Train  accidents  in  1890.  Some  Oentiaii 
track  tools.  Early  German  studies  of  American  Railroads.  Arguments  for 
and  against  compound  locomotives.  An  abstract  of  patents  on  the  compound 
locomotive. 

No.  8.   Vom  20.  Februar  1891. 

„Class  Bu  express  locomotive,  Chicago.  Milwaukee  and  St.  Paul  Railway.  Re- 
cent English  patents  on  the  compound  locomotive  Cost  of  Railroads  and 
Railroad  service  in  England.  Standard  rail  sections.  Maine  Railroad  Com- 
missioners' report.  Massachusetts  Railroad  Commissioners'  report.  Painting 
and  varnishing  of  Railroad  rolling  stock.   Cost  of  steel  and  steel  rails 

No.  9.   Vom  27.  Februar  1891. 

Oil-mixing  houses.  Fall  River  passenger  station.  Rail  sections.  The  Fourth 
avenue  collision.  Ten  years  of  Prussian  Railroad  management.  Two  col- 
lisions under  the  block  system.  The  best  diameter  of  car  wheels.  The 
electric  light  in  Railroad  service.  Uniform  standard  time.  High  steam  pres- 
sures in  compound  engines.  Early  German  studies  of  American  Railroads. 
Argentine  Railroads.   Abstract  of  patents  on  the  compound  locomotive. 

No.  10.   Vom  6.  Marz  1891. 

Details  of  class  nBu  express  locomotive,  Chicago,  Milwaukee  and  St.  Paul  By 
Tie  plates  and  spikes.  Counterbalancing  locomotives.  Car  lighting.  Reck- 
less trainmen.  January  accidents.  Recent  improvements  in  car  wheels. 
Train  accidents  in  January.  Third  annual  convention  of  Railroad  Com- 
missioners' report. 

No.  11.  Vom  13.  Marz  1891. 

Russian  freight  locomotive.  Details  of  oil-mixing  plant.  Post's  rerailer  and 
bridge  guard.  Campbell's  excursion  or  round  trip  ticket  Two  Railroad 
presidents  on  steam  heating.  Railroad  returns  of  commissioners.  The  co- 
roner's verdict  on  the  tunnel  accident.  Sigualing  the  tunnel.  Notes  on  the 
City  and  South  London  subway.  Verdict  on  the  Fourth  avenue  tunnel  dis- 
aster. German  speed  indicators.  High  Railroad  speed  with  an  electric 
motor. 

No.  12.    Vom  20.  Marz  1891. 

Cloud's  boltless  wheel.  Beasley's  seal  lock.  Schilling's  electrical  car  wheel 
counter.  Anthracite  coal  rates.  Use  and  abuse  of  fixed  signals.  Railroads 
through  South-Central  Brazil.  Record  of  flat  spots  on  driving  tires  to  date. 
Rapid  transit  for  New  York  City.  Lubricants  for  locomotive  cylinders. 
Stay  bolts  for  locomotives.  Early  German  studies  of  American  Railroads. 
English  accidents.  Discriminations  from  the  use  of  private  cars.  Our  ex- 
ports of  Railroad  materiel. 
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Xo.  18.   Vom  27.  Marz  1891. 

The  Lindner  starting  year  for  compound  locomotives.  60000-lb.  box  car- 
Baltimore  and  Ohio  B.  R.  One-shore  or  two-shoe  brakes.  The  standard  car 
coupler.  Abolishing  unlimited  tickets.  Missouri  Pacific  report  for  1890 
Pressed  steel  in  car  construction.  Proposed  electric  freight  Railroad  in 
Fall  river.  Prospects  of  the  use  of  aluminium  in  Railroad  work.  Railroad 
legislation  in  North  Carolina.   An  air-brake  instruction  train. 

No.  14.   Vom  8.  April  1891. 

Braking  power  of  the  steam  cylinders  of  compound  locomotives.  Switching 
yards  and  shops  of  the  Union  Pacific  at  Denver.  Locomotive  boiler  con- 
struction. St.  Clair  tunnel  locomotive.  The  time  convention.  Recent  and 
contemplated  changes  in  locomotives  for  elevated  roads.  The  Canadian  Pa- 
cific and  the  New  York  Central.  The  Monon  situation.  Rapid  transit  in 
New- York  City.  Train  accidents  in  the  United  States  in  February.  Early 
German  studies  of  American  Railroads.   Indian  Railroad  notes. 

No.  15.  Vom  10.  April  1891. 

Oil-mixing  plant-Lehigh- Valley  Railroad.  Suggestions  for  the  committee 
on  safety  appliances.  The  Railways  and  the  traders.  Locomotives  for  New 
South  Wales.  The  Baldwin  locomotive  works.  Texas  Railroad  law.  Rail- 
roads in  China.  The  Time  Convention  meeting.  Tunneling  under  heavy 
pressures. 

The  Railway  News.  London. 

No.  1415  -1434.  Vom  14.  Febrnar  bis  18.  April  1891. 

(No.  1415:)  Cheap  fares  for  the  working  classes.  Tramways  in  the  United 
kingdom.  American  Railroad  prospects.  (No.  14170  Board  of  trade  sche- 
dules. American  Railroad  consolidation.  Swedish  State  Railways.  Railway 
bills  in  1891.  (No.  1418  und  1423:)  Railway  rates.  (No.  1418=)  ^Reciprocity" 
and  the  Canadian  Railways.  The  zone  tariff  in  Sweden.  Irish  Railways. 
(No.  1419:)  Locomotive  charges  in  the  past  half-year;  coal  and  wages. 
(No.  1420:)  Working  expenses  of  English  and  American  Railroads.  Railway 
coal  traffic  to  London.  (No.  1421:)  Railway  terminals.  Railway  affairs  in 
Scotland.  Railway  servants'  hours  of  labour.  The  Sliding  Railway.  Pro- 
jected zone  tariff  in  Sweden.  British  Railways  and  the  fluctuating  currencies. 
(No.  1422:)  The  Railways  and  the  traders.  The  past  quarter's  traffic.  Rail- 
way company's  steamboat  services.  American  Railroad  traffic  organisations 
(No.  1423:)  The  race  to  the  North.  Tasmanian  main  line  Railway.  Irish 
Railways.  (No.  1424:)  Railway  rates  and  charges  (provisional  order)  bills. 
French  Railway  rates  and  fares.  Passenger  traffic  in  Germany. 

Revue  gdnerale  des  chemfns  de  fer.  Paris. 
Jannar  1891. 

Note  sur  l'essai  des  bandages  en  acier.  Les  voitures  et  wagons  de  la  com- 
pagnie  du  chemin  de  fer  de  Paris  a  Orleans,  a  Imposition  universelle 
de  1889.  Note  sur  les  appareils  pour  la  manoeuvre  a  distance  des  aiguilles 
par  fils  de  la  compagnie  pour  l'exploitation  des  chemins  de  fer  de  l'Etat 
neerlandais.  Statistique  des  chemins  de  fer  de  la  Belgiqne  ponr  l'annee  1889. 
Axehhr  fur  EUanbahowtsen.  1881.  9Q 
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Februar  1891. 

Note  sur  1'installation  des  appareils  hydrauliques  de  la  nouvelle  garc  de 
Paris— St.  Lazare.  Experiences  sur  la  combustion  dans  les  foyers  de  loco- 
motives. Note  sur  le  chemin  de  fer  <?lectrique  de  Londres  (city  and  South 
London  Railway). 

Sehweizerische  Bauzeitung.  Zttricb. 

No.  8—18.   Vom  21.  Februar  bis  21.  Marz  1891. 

No.  s:)  Geschwindigkeitsraesser  ftlr  Lokomotiven.  (No.  12:)  Oberbau  der 
Vitznau-Rigibahn. 

Verordnnngtsblatt  des  k.  k.  Handelsministerinms  fttr  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.  Wien. 

No.  25.  bis  46.   Vom  26.  Februar   bis  21.  April  1891. 

(No.  25:"  Zusammenstellung  der  im  Monat  Januar  1891  bei  den  Zttgen  mit 
PersonenbefOrderung  in  den  Endstationen  vorgekommenen  Yersp&tnn^en. 
(No.  29:)  Eisenbahnverkehr  im  Monat  Januar  1891  und  Vergleich  der  Ein- 
nahraen  mit  jenen  des  Monates  Januar  1890.  (No.  80:)  Rudolf  Kratochwile 
Ritter  von  Loewenfeld  f.  (No.  31:)  Elbeverkehr  1890.  (No.  82:)  Reform 
der  Personentarife  auf  den  deutschen  Eisenbahnen.  (No.  35:)  Uebersicht 
der  in  Oesterreich  gelegenen  Schleppbahnen  mit  Ende  1889.  (No.  86 ■)  Zu- 
aannnenstellung  der  im  Monat  Februar  1891  bei  den  ZUgen  mit  Personen- 
beforderung  in  den  Endstationen  vorgekommenen  Versp&tungen.  (No.  40:; 
Ueber  den  Verkehr  von  Arbeiterzilgen  in  England.  (No.  44:)  8tand  der 
Fahrbetriebsmittel  auf  den  tfsterreichischen  Eisenbahnen  zu  Ende  des 
Jahres  1890.   (No.  460  Mittheilungen  Aber  Tramways  in  Nordamerika. 

La  yoit  ferree.  Paris. 

No.  434  bis  442.  Vom  19.  Februar  bis  16.  April  1891. 

(No.  434  und  4860  Le  respect  des  contracts.  (No.  484:)  Le  comity  consul tatif 
des  chemins  de  fer.  (No.  485:  Les  tarifs  de  penetration.  L'impdt  Bur  la 
grande  vitesse.  Les  d£lais  de  livraison  des  wagons  aux  chargeurs.  (No.  436 
und  437:  L'Etat  doit  il  exploiter?  (No.  4360  Comity  consultatif  des  chemins 
de  fer.  ,No.  436  und  437:)  Le  Transsaharien.  (No.  4380  Les  chemins  de 
fer  dans  le  budget  1892.  Le  trafic  probable  du  Transsaharien.  (No.  4390 
Les  wagons  complets  et  le  groupage.  Les  deiais  de  livraison  des  wagons 
aux  chargeurs.  (No.  440:)  Les  chemins  de  fer  a  voie  dtroite.  (No.  4410 
Questions  de  chemin  de  fer,  preface.  (No.  442:)  Nos  desiderates.  Le  miiga- 
s  in  age  dans  les  gares. 

Volkswirthschaftliche  Wochenschrift.  Wien. 

No.  374  und  375.  Vom  26.  Februarys  12.  Marz  1891. 

(No.  374:)  Kundgebung  des  iJsterreichisch-ungarischen  Exportvereins  in  der 
Tariffrage  Wien-Triest  (No.  3750  Die  Triester  Frage  in  der  Wiener 
Handelskammer. 

Wochenschrift  des  tisterreichischen  Ingenieur-  and  Architekten-Vereins.  Wien. 
No.  9  bis  15.   Vom  27.  Februar  bis  10.  April  1891. 

(No.  9:)  Elektrische  Strafsenbahn  i  System  Thomson-Houston)  in  Bremen. 
(No.  no  Ueber  Festigkeitsversuche  mit  Wagenkuppelungen.   (No.  120  Pas- 
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sagierwaggons  III.  Klasse  mit  Schlafvorrichtung  (System  B.  Ginzburg). 
(No.  13 :>  Der  Umbau  der  gewSlbten  Bahnttberfahrten  auf  der  Lokalstrecke 
der  k.  k.  priv.  SUdbahngesellschaft  mit  besonderer  Rficksicht  auf  das  hierbei 
in  Anwendung  gebrachte  System  Monier.  (No.  14  u.  16:)  Mittheilungen  fiber 
die  generelle  Anlage  der  Stadtbabn  in  Paris  uach  Projekt  Eiffel  und  Be- 
tracbtnngen  fiber  die  Anordnung  nnd  den  Ban  der  Wiener  Stadtbahnen. 

Zeitschrift  des  Architekten-  nnd  Ingenieur-Vereins.  Hannover. 
Heft  2.  1891. 

Ueber  die  zweckmafsigste  H&he  des  Personenfahrgeldes  anf  den  Eisenbahnen. 

SCypuaji.  MBHucTopcTBa  uyTei  cooOmenia.  (Zeitschrift  des  Ministerinms  der  Verkehrs- 
anatalten.)   St.  Petersburg.   Nichtamtlicher  Theil. 
Heft  November— Dezember  1890. 

Die  Ausgaben  der  russischen  Eisenbahnen.  Die  Componndlokomotiven  der 
franzdsischen  Eisenbahnen.  Eine  Vervollkommnung  der  Zugsignaleinrich- 
tungen.  Das  neue  schweizerische  Gesetz  iiber  die  Sonntagsruhe  im  Eisen- 
bahndienste.  Vergleich  der  Beforderungskosten  auf  Eisenbahn-  und  Wasser- 
strafsen.  Ueber  den  Einflufs  des  Brerosens  der  Eisenbabnzttge  auf  die  Stand- 
festigkeit  der  Brttcken. 

Heft  Januar  1891. 

Die  virtuelle  Lange  der  Eisenbahnen  und  Hire  Anwendung  zur  Berechnung 
der  Betriebsausgaben.  Untersuchungen  fiber  die  Tragfahigkeit  des  Planums 
der  Eisenbahnen.  Ueber  die  Mafsnahmen  gegen  Rutschungen  und  Aufquel- 
lungen  des  Eisenbahnkiirpers.  Ueber  die  Beschaffenheit  und  Harte  des 
Schienen-  und  Radreifenstahls.  Entgegnung  auf  Dr.  Dudley's  Aeufserung 
betreffs  der  Verwendung  weicher  oder  barter  Stahlschienen.  Ueber  Auf- 
quellungen  des  EisenbahnkOrpers. 

Zeitschrift  fur  Lokal-  und  Strafsenbahnwesen.  Wiesbaden. 
Heft  I.  1891. 

Allgemeine  Uebersicbt.  Die  Skagensbabn.  Ueber  aufsergewShnliche  Bahn- 
systeme.  Einige  Bemerkungen  fiber  Anlage  und  Betrieb  von  Lokalbahnen. 
Ein  Beitrag  zur  Motorfrage  fUr  Strafsenbahnen.  Die  Entwicklung  der  Lokal- 
bahnen in  Deutschland. 

Zeitschrift  fur  Eisenbahnen  und  Dampfschiffahrt  der  osterreichisch-iingarischen 
Monarchie.  Wien. 
No.  9  bis  26.   Torn  1.  Marz  bis  17.  April  1891. 

(No.  9—10:)  Die  Eisenbahnen  Kleinasiens.  (No.  !>:)  Rechnungsabschliisse 
der  Osterreichischen  Eisenbahnen  ftlr  das  Jahr  1889.  (No.  10 — 11:)  Zur  Her- 
stellung  einer  direkten  Eisenbahn verbindung  Btihmens  mit  Triest.  Euro- 
paische  Fahrplankonferenz  ffir  den  Sommerdienst  1891,  abgehalten  am  14. 
und  15.  Januar  1891  in  Berlin.  (No.  ll:)  Ein  «sterreichisches  Eisenbahn- 
museum  in  Wien.  Der  Osterreichisch-nngarische  Eisenbahnverkehr  im  Monat 
Januar  1891.  (No.  12:)  Zur  Verzehrungssteuereinhebung  auf  den  BahnhOfen 
Wiens,  nach  Erweiterung  des  Verzebrungssteuergebietes.  (No.  12  und  14:) 
Das   internationale    Uebereinkommen    Uber    den  Eisenbahnfrachtverkehr 
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(No.  13:)  Ueber  den  bsterreichischen  Kreuzerzonentarif.  Deutscher  Levante- 
verkehr  iiber  Hamburg  seewarts.  (No.  14:)  Die  Staatssubventionen  der  wich- 
tigsten  italienischen,  englischen,  franzttsischen  nnd  deutschen  See tran sport- 
institute.  (No.  15:)  Bericht  ttber  die  Verwaltung  der  k.  k.  ttsterreichischen 
Staatsbahnen  im  Geschaftsjahre  1890.  Der  tisterreichisch-ungarische  Eisen* 
bahnverkehr  im  Monat  Februar  1891.  (No.  16:'  Mittheilungen  ttber  neuere 
Zahnradbahnen,  System  Abt.  (No.  17:)  Reform  der  Gtttertarife  der  k.  k. 
Staatsbahnen. 

Zeitachrift  fiir  Transportwesen  und  Strafsenban.  Berlin. 
No.  7  bis  11.  Vom  1.  Marz  bis  20.  April  1891. 

i  No.  7—9:)  Leichtere  Eabelbabnausfilbrungen.  (No.  7:)  Die  Sicherung  der 
Eisenbahnzttge.  (No.  8:)  Mittel  und  Wege  des  Verkebrs  in  alter  nnd  neuer 
Zeit  (No.  9:)  Zur  Frage  des  Accumulatorenbetriebs  fttr  Strafsenbahnen. 
(No.  11:)  Die  Pilatus-  und  Bttrgenstockbahn.  (No.  12:)  Der  BegrifF  und  die 
Stellnng  der  Strafsenbahnen  gegentlber  anderweiten  Bahnbetrieben.  Der 
Oberbau  fttr  Strafseneisenbahnen.  Der  Geske'sche  Spurrichter. 

Zeitung  des  Vereina  deutacher  Eisenbahiiverwaltungftt.  Berlin. 
No.  17  bis  32.   Vom  28.  Februar  bis  25.  April  1891. 

(No.  17  und  18:)  Der  Verkehr  anf  Eisenbahnen  bei  Schneefall  und 
Schneestttnnen.  (No  17  u.  19:)  Kartographische  Darstellung  der  Gttter- 
bewegungsstatistik.  (No.  18:)  Erweiterung  und  Vervollstandigung  des 
prenfsischcn  Staatseisenbahnnetzes.  (No.  19: i  Die  Stellung  der  Industrie  za 
den  Gesetzentwttrfen  iiber  die  Reich?telegraphenanlagen  und  ttber  elek- 
trische  Anlagen.  (No.  20:)  Die  Reform  der  Personentarife.  (No.  21:)  Das 
internationale  Eisenbahnttbereinkommen  im  Reichstag.  (No.  22:)  Mangel  an 
Gttterwagen  auf  den  Eisenbahnen.  (No.  23:)  Zur  Frage  der  Einheitszeit. 
Dienstunfabigkeits-  und  Sterbensverh&ltnisse  der  Beamten  von  Bahnen  des 
Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltungen  im  Jahre  1889.  (No.  24  und  25:) 
Einige  Notizen  ttber  franztisische  und  englische  Signaleinricbtungen.  (No.  25:) 
Die  Eisenbahnpersonentarifreform  im  Reichs-  und  Landtage.  (No.  26:) 
Schnell  nnd  billig.  (No.  27  und  28:)  Beschreibung  und  Resultate  des  unga- 
rischen  Zonentarifs.  Eisenbahnen  bei  Schneefall  und  Schneestttrmen.  (No.  28:) 
Wagenmangel  und  Sonntagsruhe.  i^No.  29:'  Zum  Bahnpolizeireglement  fur 
die  Eisenbahnen  Deutschlands  und  zur  Bahnordnung  flir  Eisenbahnen  unter- 
geordneter  Bedeutung.  Der  hohe  Reparatnrstand  der  Gtitcrwagen  und  die 
Ursachen  desselben.  (No.  30:)  Die  Verwendung  der  Frauen  im  Bahnauf- 
sichtsdienste.  (No.  81:)  Verdeutschung  im  Eisenbahnwesen.  Verbundloko- 
motiven.   (No.  82:)  Ueber  den  Osterreichischen  Zonentarif. 
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Prozentberechnungen  liber  den  Personenverkehr  auf  den 
konigl.  preuTsischen  Staatseisenbahnen  in  den  drei  Monaten 
Dezember  1889,  NSrz  und  Juli  1890. 

Nach  aratlichen  Grundlagen  zusammengestellt  von  O.  Hille. 


Vorbemerknng. 

In  den  letzten  Jahren  sind  auf  den  preufsischen  Staatseisenbahnen 
in  bestimmten  Monatsperioden  statistisehe  Aufnahmen  fiber  die  Vertheiluug 
des  Personenverkehrs  auf  die  einzelnen  Entfernungen  und  Abfertigungs- 
arten  veranstaltet  worden.  Das  Ergebnifs  dcr  letzten  Aufnalime,  welche 
die  Monate  Dezember  1889,  Marz  und  Juli  1890  umfafst,  ist  in  den 
nachfolgenden  16  Tafeln  niedergelegt. 

Die  Anzahl  der  Fahrten  ist  wie  folgt  festgestellt : 

a)  bei  Riiekfahrkarten,  Rundreisekarten  und  Somraerkarten  wurde  die 
Anzahl  der  verkauften  Fahrkarten  verdoppelt; 

b)  bei  Zeitkarten  wurde  die  Anzahl  derjenigen  Fahrten  eingestellt, 
welche  auf  Grand  der  betreffenden  Karten  in  dem  betreffenden 
Monat  abgefahren  werden  durften,  wobei  auf  allgemeine  Zeitkarten 
je  eine  Hin-  und  Rfickfahrt  taglich  gerechnet  wurde. 

Die  GesammtzifFern  des  Verkehrs  in  den  oben  genannten  drei  Mo- 
naten betragen  etwa  den  vierten  Theil  des  Jahresverkehrs  (zu  vergl. 
Betriebsbericht  fur  1889,90  S.  178,  179). 

Die  in  den  einzelnen  Tafeln  vorkommenden  Abweiehungen  gegen  die 
Tafeln  fiber  den  Gesammtverkehr  (0,oi  bis  0,oo  pCt.)  beruhen  auf  Ab- 
rundungen. 
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Tafel  No.  1.  Einfache 

Dezember  1889, 
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228141 

10 

11,5 

11,4 

280161 

2099228 

5,8 

15,4 

15,1 

660141 

:*2m:i 

1 

200 

•  »_  i  ■  >  1 1 

SO. 

70.J 

26,7 

21J,.; 

Mm  s  {,) 

98,: 

77., 

47,9 

«,» 

"*  IO"  Ilk 

uaiilV.l 

201 

MO 

12877 

248335 

M 

12,5 

18,4 

114109 

1518926 

2,3 

hi 

ll.i 

11,0 

171599 

1484462 

301 

400 

6792 

t           I  ' 

3,3 

2o 

9.5 

9,< 

ti.">2s;i 

1 22Q574. 

1,« 

hi 

8,9 

8,8 

in  MB 

loi 

500 

i:»7s 

182032 

2,4 

2.1 

9.3 

9,i 

34714 

841099 

0,7 

6,3 

6,1 

37361 

.^1571 

601 

ooo 

0086 

856723 

8,0 

2,6 

12,y 

12,8 

34468 

998518 

0,7 

0,6 

7,3 

7.3 

27227 

631929 

601 1 

700 

It* 

1,3 

8,5 

8,4 

1  QA*17 

0,< 

0,3 

4,9 

M 

lBO.iy 

1  HflM 
.(4  }."' 

701! 

800 

1643 

101416 

0,8 

0,7 

6,«  | 

6,i 

11024 

431020 

0,3 

0.3 

3,3 

3,3 

8139 

216H4 

KU  1000 

1903 

132421 

o,»; 

03 

6,7 

6,6 

14017 

644191 

0,1 

0,3 

4,7, 

4,8 

8019 

mtn 

301 

Hi  .11 

37539 

277005 

18,1 ; 

15,7 

64.4 

IB*,. 

293072 

6313568 

6,o 

4, 

46... 

46,7 

BUM 

16I090II 

1001 

1200 

1127 

<>588fl 

0,6 

0,4 

4,8 

4.s 

7727 

426091 

o^ 

S,i 

8,1 

3522 

132797 

1201 

1500 

143 

46423 

0,3 

0,1 

2,3 

2,3 

1806 

249153 

0,1 

a: 

u 

1,9 

1855 

WI7 

1601 

u.m. 

279 

35962 

0,1 

Q,il 

l,s 

M 

1368 

117449 

0,0 

0,3 

0.- 

740 

447V 

1001 

1501 

•J.  m, 

1849 

177771 

1,0 

0,6 

v. 

129(11 

792093 

0,3 

M 

6117 

Ueberhaupt 

201(910 

982147 

00,0 

1*8,9 

100,0 1 

W»,3 

1S13S16 

i 

LOO,o 

100,0 

»s., 

25906570 

2142583s 

Google 
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Rtindreisekarten  (einschliesslich  Sommerkarten)  znsammen. 
Marz  und  Juli  1890. 


Kiss  se 

IV.  K  1  a  s  s  e 

Znsammen 

In  pCt-  von  der 
Gesammtzahl  der 

In  pCt.  von  der 
GeBammtzahl  der 

In  pCt.  von  der 
Gesammtzahl  der 

Fahrten 

Einnahme 

Zahl 

Ein- 

Fahrten Einnahme 

Zahl 

Fahrten 

Einnahme 

III.  Kl. 

III.  Kl. 

der 
Fahrten 

IV.  Kl.  IV. 

Kl. 

der 

Ein- 

L-IV. Kl. 

I.— IV.  Kl. 

-SI  1 

n  e* 

jl  a 
■%  X 

Is  *  5a 

~=  *     a  * 

"3  S  1 

a  u 

3 

nahme 

J,  0  1          1   .i  a 

id  and 

"H  a     aw    —  a 
s  d             a  B 

•  a 

a  - 

Fahrten 

nahme 

ml  die  obi- 
jen  Karten 

II 

aM 

fen  Karten 

•a 

—  ; 

2i 

I  8 

M 

*        1  » 

8 

.// 

I 

? 

!  8 

1 

15.5  13,8 
81,7  [  28^ 

47,2  4-J.i 

16,0 , 14,a, 
«V|  7,7 v 

24,    '21.  > 

71.6  64,0 

5,4 

4,1 
u 
8,t 

17,9 


8,2 

2.6 
M 

0,» 

0,7 

2,6 

!*,,; 

0,7 
0,3 
0,2 
0,1 

0,1 
0,0 
0,0 

1,4 

Ofi 

0,.l 


4,8 

3,7 

4,8 
2,7 

16, 

SO,, 

M 

2,3 
1,3 

4V 

85,5 

1,0 
0,6 
0,6 

87,7 

0,6 
0,3 
0,1 

0,1 
0,1 
0,0 
0,0 

V 

0,0 

0/> 

0/) 


<V>  0/) 


100,0 


2,5  2,4 

7,8  7,6 

10,3  10,0 

7,0 

5,8 

12,8  |  12,4 

23,1 


6,8 

5,6 


22,4 

4,6 
4,3 
7,2 

5,4 


4,7 

4,4 
7,3 
5,5 

Sl,»  21,5 
4o,o  j  48,9 

4,9  ]  4)S 


7,4 
5,i 

17,8 

«20 

6,5 

4,8 
5,3 

15,o 

77,8 

6,9 
4,9 

2,8 
2,5 

M 

1,1 
Ifl 

21,0 

0,6 
0,4 
0,2 

V 

100,0 


7,2 

5,5 
17,6 
61,4 

6,4 

4,1 

14,7 
76,i 

6,8 

4,7 
2,7 

2,4 
1,6 
1,0 

1,1 

20.;i 

0,6 
0,4 
0,2 

M 


2445644 
4777126 

7222770 

2933750 
1770280 

4704080 

11926SO0 

1218850 
950817 

1208973 
757911 

4130051 

16062S51 

536888 
681732 
422578 

1641198 

17704049 

324581 
218952 
242391 

785924 

18189978 

208173 
90095 
27179 
22031 
10735 
5971 
10601 

374785 
4679 


1079 


!>7,  Iss69l37 12605131 


244154 
869396 

1113550 

858114 
70*805 

1566978 

2080529 

609908 
561290 
892820 
708808 

2772826 

5453355 

608397 
968144 
767401 

2343942 

7797297 

7331501 

598361 

818986 

2150497 

9947794 

1056113 
620635 
244995 
234868 
182301 
87376 
183466 

2559739 
97601 


97001 


12,9  10,o 

26,3  19,o 

38,9 :  29,6 

15,6  12,o 

9,4  7,3 

25,o  19,3 

68,3  48,9 


6,5 

5,0 

6,4 

4,0 


21,9  16,9 

85,1  65,8 

2,s 

3,6 
2,3 

8,7 


!>:{,- 

1,7 
M 

1,3 

4, 


4m,b 

1,4 
0,9 

1,0 
3,3 

98,0  75,8 
1,1 

0,5 

0,i 


2,3 

2,8 
1,7 
6,7 


0,1 
0,1 
Ofi 
0,1 

2,0 

0.0 


0,o 


0,8 
0,3 

0,i 
0,1 
0,0 
0,0 

o,<> 

1,3 

0,0 


0,o 


100,o  77,i 


5,o 

3,9 ! 

4,9 

3,1 


M 

6,9 

8,8 

6,8 
5,6 

12,4 

21,3 

4,8 
4,4 

7,1 

5,6 
21,9 

43,, 

4,8 
7,7 

6,1 

18,6 

61,7  j  68,7 

6,9 

4,9 

6,5 
17,2 


1,8 
6,6 

8,4 

6,5 
5,3 

11,8 

20,3 

4,6 
4,3 
6,7 
5.3 

20,8 
41,0 

4,6 

7,3 

6,8 

17,7 


78,9 
8,4 

4,9 
1,9 
1,9 
1,0 
0,7 

1,3 

20,3 

0,8 


5.:. 

4,5 
6,2 

IO.j 

74,9 148 


8,o 

4,7 
1,8 
1,8 
0,9 
0,6 
1,3 

19,1 

0,7 


0,8  0.7 

100,0  94,7 


734094 
485603 
M7322 


17475191 

<1408 

506758 
246495 
104232 


7084728  902338 
14132823  2899070 

21217551  3801408 

7666654  2689058 
4397937  2284261 

12064591  4978319 

1332*2142  S774727 

2870177  1895223 
2289754,  1849947 
2959024  3080958 
1779929  2407156 

9898884  9233279 

431S1020 18908006 

1263679  2106383 
1583978  3331619 
937885  2671797 

87S5542  H009799 

4696656S26017so:, 


2607053 
2107803 
2977129 

7692585 

83710390 

4807826 
3066069 
1870297 


17055 
6104 
L>:is7 

25546 


89802  2021428 
48497  1803544 
26776  836692 
34640  1206661 

105710014611402 


751875 
387713 
198174 

1337762 


497967351496595541 100 


14,3 

11,9 

■ 

1,8 

1,8 

28,4 

23,7 

&!8 

5,7 

42.7 

35,6 

7,6 

7,5 

15,4 

12,9 

6,4 

5,3 

8,8 

7,4 

4,6 

4,5 

24v 

20,3 

10,0 

9,8 

66.9 

55  • 

17,6 

17,3 

5.8 

4  8 

3.8 

3.7 

4,5 

8,9 

3,7 

3,6 

5.9 

4,9 

6,9 

1,0 

O  m 

0,6 

4,8 

4.7 

10.. 

1<> 

18,5 

is 

SO. 7 

72.; 

36,1 

35. 

2,5 

2,1 

4,3 

4,. 

3,2 

2,7 

6,7 

6,5 

l,» 

M 

5,3 

5.0 

7,6 

6,4 

16,2 

15,6 

9l..i 

1*8,1 

52.; 

60,9 

1.5 

1.9 

5,3 

6,i 

1,0 

0,8 

4,3 

4,3 

1,1 

0,9 

5,9 

6,8 

3, 

2:'-' 

15,5 

16,1 

97,9 

81,7. 

67,8 

66, 

M 

0,8 

8,7 

8,4 

0,5 

0,3 

6.3 

6,o 

0.2 

0,3 

3,8 

8,7 

0,3 

0,1 

4,1 

4o 

01 

0,1 

2,6 

2,6 

0,0 

0.o 

1,7 

1,6 

0,1 

0,1 

2,4 

2,4 

*  1 

1,8 

29,5 

28,7 

0,0 

0,0 

111 

1,5 

2'° 

0,o 

0,8 

0,7 

Ofi 

O.o 

0,4 

0,3 

0,o 

0,o 

2,7 

«,3 

I00,o 

S3 

100,0  | 

97.2 
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Tafel  No.  5.  Allgemeine 
Dezember  1889. 


Anf  eine 
Ent- 

fernnng 
von 

I. 

K  1  a  8  s  e 

II. 

Kl  as  b  e 

Zahl 
der 
Fahrten 

Ein- 
nahme 

In  pCt.  von  der  Ge- 
sammtrahl  der 

Zahl 

Uvl 

Fahrten 

Ein- 
nahme 

In  pCt  von  der  Ge- 
sammtzahl  der 

Fahrteu 
I.  Kl. 

Einnahme 
I.  Kl. 

Fahrten 
11.  Kl. 

Einnahme 
II.  Klaue 

yon 

m 
bis 

ant 
all^e- 
meine 

Zeit- 
karten 

X 

:. 

auf    |  auf 
alle  !  Bll«f" 

tahr-  Zeit. 

karten.  kartan 

8  il  a 

aut 
alle 

Fahr- 
karten 

n 

aut 
allijo- 

Zeit- 
tcurten 

% 

aut 
alle 

Fatar* 
kartoti 

ft 

allgo- 
moine 
Zeit 
kartell 

% 

atu 

Fahr- 
kart*r. 

Sf 

1 

6 

5  774 

485 

20,1 

2,4 

5,9 

0,0 

320962 

20  366 

31,s 

5j 

154 

04 

6 

10 

11360 

1500 

89,5 

4  8 

0,1 

447  127 

41  817 

44,3 

74 

8I4 

04 

1 

10 

17  134 

1  1*86 

59,6 

7  s 

0.1 

768  089 

If  172 

76,i 

13,t 

474 

°> 

11 

16 

1  716 

667 

6,o 

ft  7 

ft  <l 

0,0 

88232 

16  848 

8,8 

14 

IS4 

0,1 

16 

20 

2010 

928 

6,9 

0,ft 

11.8 

0,0 

72990 

18189 

74 

14 

I84 

11 

20 

3  726 

1585 

12,9 

1 4 

in  o 

0,o 

161222 

34987 

16,o 

2,7 

1 

20 

72,5 

8,7 

48.5 

0,i 

oXO  oil 

ad  IfKr 

1 5.s 

21 

25 

512 

286 

1,8 

0.3 

3,5 

0,0 

* 

20  836 

6  331 

2,i 

7 

04 

44 

26 

80 

3604 

1829 

12,3 

M 

22,3 

0,1 

16002 

6061 

04 

44 

0/ 

31 

40 

1669 

1095 

5,s 

0,7  ' 

18,3 

0,1 

15089 

6  370 

1,6 

04 

0,1 

41 

60 

102 

94 

0,4 

0,0  ' 

1,1 

0,0 

10  930 

5  402 

1,1 

04 

4,1 

Oil 

21 

60 

5  787 

3304 

20,3 

2,«  i 

40,3 

0,3 

62856 

24154 

6,9 

I4 

I84 

1 

26647 

6874 

92  7 

ll,i  ! 

88,7 

0  s 

992167 

121  313 

9S  i 

I64 

61 

60 

114 

88 

0,0  j 

l,o 

0,0 

8  702 

1  766 

0,4 

0,» 

<M 

61 

80 

1798 

1011 

6,i 

0,8 

12,3 

0,1 

9  794 

5  420 

0,» 

04 

13 

81 

100 

• 

2186 

1786 

0,8 

0,1 

04 

61 

100 

1912 

1094 

6,6 

18,3 

0,1 

15682 

8972 

0,4  I 

1 

100 

28559 

7988 

99,s 

* 

1007  849 

130285 

17,3 

09,a 

101 

126 

• 

4 

• 

• 

720 

720 

0,1 

04 

04 

126 

150 

314 

817 

04 

O4 

04 

161 

200 

186 

240 

0,7 

b,i  i 

34 

04 

• 

a 

• 

* 

101 

200 

186 

240 

0,7 

0,1  1 

»4 

OjO 

1034 

0,o 

1 

200 

28  745 

8208 

100/) 

12/)  | 

O4 

1008  888 

ma*! 

174 

Ueber  200  km 

Utfce 

rhiupt 

28745 

8208 

100,0 

"1 

100,o 

0,4 

1008883 

131322 

100,0 

174 

100,o 

0, 
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Zeitkarten. 

Marz  nnd  Jnli  1890. 


III.  Klaise 


. 

In  pCt  von  der  Ge- 

sammtxahl  der 

Zahl 

Fahrten 

Einnabme 

der 

Ein- 

III.  Kl. 

III.  Kl. 

nahme 

aaf 

y»  1 

•af 

 * 

aaf 

aaf 

Fahrten 

•llae-  | 

■lie  1 

•lie 

'y  * 

melne  i 
ksxt*" 

Fahr- 
karfn 

roeine 
Zeit- 
karten 

Fahr- 
karten 

% 

» 

— 5  

896 15S 

89  688 

86,8 

3,1 

19,6 

0,9 

1088  490 

76349 

44,8 

8,7 

87,7 

0,4 

1  illi)  (Hfl 

81,6 

6,8 

57,3 

0,6 

ISA  son 

J  Vjvl  t> 

Qfi  298 

7,7 

0,6 

12,9 

0,1 

130  466 

22  860 

5,4 

0,5 

11,3 

0,1 

Ma  nprt 

aloKoo 

490<*» 

18,1 

1.1 

24,3 

0,3 

1  H00  499 

166010 

94,7 

7,» 

81,5 

0,8 

81097 

6962 

1,3 

A  i 

U,l 

3,4 

IV  Ova* 

1,7 

0,9 

0,3 

5,4 

0,1 

22  966 

6631 

0,i 

3,3 

0,0 

16197 

4741 

0,6 

0,1 

2,3 

0,0 

111168 

29186 

4,5 

0,5 

14,4 

0,i 

2411662 

194196 

99,3 

8,4 

95,9 

0,9 

6641 

2223 

0,3 

0,0 

1,1 

0,0 

«780 

2661 

Ofi 

0,o 

1,3 

0,o 

3  632 

1741 

0,1 

0,o 

0,9 

Ofi 

16858 

6625 

0,7 

0,o 

3,3 

0,o 

2428615 

200821 

•9,9 

8,4 

98,9 

0,9 

308 

230 

0,0 

Ofi 

0,1 

0,3 

0,0 

4% 

III 
1585 

Ofi 

O.o 

S'° 

720 

0,1 

0,0 

0,5 

0,0 

0,1 

0,o 

0,8 

0,o 

1 

100,0 

8,4 

100,0 

Ofi 

Znsammen 


Zahl. 
der 
Fahrten 


Ein- 
nabme 


In  pCt.  von  der  Ge- 
oammtzahl  der 


Fahrten 
I.— III.  Kl. 


Einnahmo 
I.— III.  Kl. 


aaf 
allgc- 
meino 
Zeit- 


auf 

•lie 
Fahr. 
karten 


aaf 

I  allge- 
meine 

I  Zeit- 
karten 


aaf 
•lie 

Fahr- 


N  i  c  h  t  o 
2480  08»| 


202  366  100,o 


8,4  100,0 


1221889 
1646  977 

2  768866 

276  338 
205  466 

481804 

8250670 

r>2444 
61409 
39  724 
26  229 

179806 

8480476 

10367 
18  37:i 
6  718 

84447 

3464928 

1028 
810 
906 

2744 

3  467  067 


0,9     3  467  667 


60  428 
119  666 

180094 

43728 
41  917 

85645 

265  789 

18  679 
18  782 
14  096 
10287 

56644 

822  388 

4072 
9  092 
8  527 

16691 

389074 


35,* 
44,6 

79,8 
7,9 

6,9 

13,* 
98,6 

1,5 
1,8 

0,8 
5.3 

98,9 

0,3 
0,5 
0,2 

1,0 

99,9 


950  0,1 

710  0,0 

1 162  0,o 

2812  0,i 

341 8S6  100,0 


341 8S6  l(JO,o 


3,5 
4,4 

7,9 

0,8 
0,6 

1,4 

9,3 

0,1 
Ofi 
0,1 
0,1 

0,5 
9,8 

0,o 
0,i 

0,o 

0,1 
Ofi 

0,o 
0,0 
0,0 

0,o 

Ofi 


17,7 

35,0 
52,7 

12,8 
12,3 

25,1 
77,8 

4,o 

5,5 

4,1 

3,o 

16,6 

94,4 

1,8 
2,7 
1,0 

4,9 

99,3 

Ofi 

0,3 
0,3 

0,7 

100,0 


9,9  100,o 


0,3 
0,3 


0,1 

0,i 

0,3 
0,7 

0,0 
0,1 
0,i 
0,o 

0,3 
0,9 

0,0- 
0,o 
0,o 

0,o 

0,9 

0,0 
0,o 
0,o 

Ofi 

Ofi 


Ofi 
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Prozentberechnungen  ttber  den  Personenverkehr  auf  den  konigl.  pre u is is ch en 


Tafel  No.  6.  Schttler- 
Dezember  1889, 


II.  K  I  a  9  s  e 


Auf  eine 
Ent- 

Iu  Prozenten  von  der  Gesauimt- 
zabl  der 

fernung 
von 
km 

Zahl 
der 
fanrten 

F.innahme 

Fahrten  II.  Kl. 

Einnahme  II.  Kl. 

anf 
SchUler- 
zeit- 
karten 

n 

auf  alle 

Fahr- 

auf 
Schuler- 
zeit- 
karten 

R 

auf  alle 

Fahr- 

von 

bis 

J  J 

karien  . 
R 

kurten 
R 

1 

5 

6  616 

373 

RR  i 

0  i 

19.0 

O.o 

D 

10  060 

863 

50,4 

0,s 

43,9 

0,0 

1 

10 

til  ft 741 

1  9QA 

1  25W 

83,s 

0,3 

62,9 

0,o 

11 

16 

1  Q1 1 

1  1/11 

403 

O.o 

20,» 

0,o 

16 

20 

1  124 

216 

5,6 

0,o 

1  1  A 
lift 

0,0 

11 

20 

8035 

619 

15,i 

0,0 

31,5 

0,o 

1 

20 

19  711 

1855 

98,7 

0,3 

94,4 

0,o 

21 

25 

100 

38 

0,i 

0,0 

1,9 

0,o 

26 

30 

108 

58 

0,6 

0,o 

Bfi 

0,o 

31 

40 

50 

14 

0,o 

0,7 

0,o 

41 

50 

• 

• 

• 

' 

• 

• 

21 

50 

258 

110 

1,3 

0,0 

0,o 

1 

50 

19969 

1965 

100/) 

0,3 

100,0 

51 

60 

1 

• 

• 

• 

• 

• 

Ueberhauptl      19  WO 


1W5 


100,.. 


0,3 


100,o 


0,0 


Ueber  60  km 
392358    I  85794 
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zeitkarten. 

Marz  und  Jnli  189a 


in.  K  1  a  s  s  e 

Zusamraen 

In  Prozenten  von  der  Gesammt- 
zahl  der 

In  Prozenten  von  der  Gesammt- 
zabl  der 

Pahrten  HI.  Kl.  j 

Einnahme  III.  Kl. 

Zabl 
der 
Fahrten 

Fahrten  II.  und 
III.  Kl. 

Einnahme  IT.  und 
III.  Kl. 

anf 
Schiller- 

karten 

f  lie  ' 
Fahr- 
karten 

anf 

Schttler- 

karten 

anf  alle 

Fahr- 
karten 

nahme 

auf 
Schttler- 

karten 

i 

auf  alle 
Fahr-  1 
karten 

auf 
Schttler- 

karten 

auf  alle 

Fahr- 
karten 

% 

;j 

Jl 

H 

» 

ft 

25,a 

0,4 

11,3 

0,02 

105564 

4  414 

25,6 

0,3 

11,7 

0,oi 

45,3 

89,3 

0,07 

187  915 

14  916 

45,6 

0,6 

Orv  ■ 

39,."» 

0,04 

l,o 

50,5 

0,09 

298  479 

19880 

0,9 

1 

51,2 

0,05 

17,7 

(M 

25,7 

0,04 

71254 

9610 

17,3 

0,2 

25,5 

0,oa 

8,1 

14,4 

0,02 

32  <30 

5  374 

8,0 

0,1 

14,2 

0,oi 

40,1 

0,06 

108984 

14984 

25,3 

0,3 

89,7 

0,04 

: 

90,« 

0,15 

897  468 

34814 

96,5 

U 

90,9 

0,0* 

*V 

0,o 

5,4 

0,oi 

8407 

1960 

2,0 

0,0 

5,2 

0,oi 

0,4 

0,0 

1,1 

0,oo 

1591 

447 

0,4 

0,o 

l,i 

0,oo 

M 

Oo 

n" 

0,oo 

4  768 

998 

1,1 

0,o 

2,6 

0,oo 

0,o 

0* 

0,i 

0,oo 

do 

J\J 

0,0 

0,o 

0,1 

0,oo 

0,o 

0,oi 

14803 

8425 

8,5 

0,o 

9,o 

0,oi 

100,o 

U 

0,16 

412265 

87  789 

100,0 

M 

99,9 

0,io 

OjO 

0,1 

0,00 

62 

20 

0,0 

0,0 

« 

0,oo 

N  i  c  h  t  s. 

100,o 

1,3 

|  100/) 

0,16 

|  412827 

|    37  759 

100,o 

M 

109,o 

0,io 
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590  Prozentberechnungen  uber  den  Personenverkehr  auf  den  kSnigl.  preufsiachen 


Tafel  No.  7. 

Dezember  1889, 

a)  Arbeiterrttckfahrkarten. 


IV.  Klaite 

Auf  eine 

Ent- 
forming 
von 
km 

von  I  bis 

In  Prozenten  von  der  Gesammt- 
zabi  der 

Zahl 
der 
Fahrten 

Einnabme 

Fahrten  IV.  Kl.  ! 

Einnahme  IV.  Kl. 

J4 

auf 
Arbeiter- 
ruCKiaor- 
karten 

auf  alle 

Fahr- 
karten  i 

y 

auf 
Arbeiter- 

ruLhiiiai  - 

karten 

auf  aHe 

Fahr- 
karten 

1 

5 

9858 

623 

I*' 

0. 

0,0 

U,3 

u,o 

6 

10 

111616 

11842 

13,« 

0,5 

5,6 

ai 

1 

10 

121474 

12465 

16,o 

0,5 

6,9 

6,» 

11 

15 

202490 

29966 

24,9 

0,» 

14,3 

0,3 

1ft 

ID 

137  446 

28546 

lu.9 

0,6 

lo.o 

11 

90 

339  936 

5S501 

41,  * 

1,« 

1 

90 

461  410 

70  966 

56,4 

1,9 

MLa 

21 

25 

122729 

30  373 

16,i 

0,5 

14,5 

26 

30 

62680 

20  617 

7,7 

0,5 

9,9 

o,i 

40 

79  156 

30  579 

9,8 

0,5 

14,6 

o,j 

41 

50 

28750 

14676 

3,6 

0,1 

7,0 

n  i 
0,1 

21 

50 

298814 

96245 

•■lit  a 

1  « 

la  ,. 
■H>,0 

it  < 

1 

50 

751724 

167211 

98,0 

<M 

79,s 

M 

61 

60 

25184 

15286 

3,t 

0,1 

7,s 

0,1 

61 

80 

20438 

15  819 

2,4 

0,1 

7,6 

o„ 

81 

100 

9870 

9077 

M 

0,o 

4,3 

0,1 

51 

100 

55  49*2 

40 1*2 

«,< 

0,3 

0,3 

1 

100 

810216 

207  393 

99,* 

3,3 

99,o 

1,« 

101 

125 

1474 

1600 

0,* 

0,0 

0,» 

0,0 

126 

150 

106 

184 

0,o 

0,o 

0,o 

(V> 

201 

300 

224 

437 

0,o 

0,o 

0,» 

0,0 

401 

500 

68 

907 

0,o 

0,o 

Ofi 

0,0 

ota 

100 

1872 

2378 

0,s 

0,o 

l,o 

Co 

U«tat 

812088 

209  771 

100,o 

*,» 

100,0 

M 
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Arbeiterkarten. 
Marx  und  Juli  1890. 

b>  Arbeiterwocbenkarten. 


IV.  Klasse 

Auf  eine 

Ent- 
fernnng 
von 
km 

von  1  bis 

In  Prozenten  von  der  Gesamnit- 
zabl  der 

Zahl 
der 

Eiuuabme 

Fahrten  IV.  Kl. 

1 

Einnahme  IV  Kl. 

Fabrten 

M 

auf 
Arbeiter* 
wochen- 
karten 

auf  alle 

Fabr 
karten 

anf 
Arbeiter- 
wochen- 
karten 

auf  alie 

Fahr- 
karten 

1 

6 

5 
10 

887  666 
1930677 

39  862 
139  397 

18,7 

40  6 

3,6 
7,9 

9,6 

34.3 

0,3 

l.i 

1 

10 

2818233 

179249 

59,3 

11,5 

44,i 

1,4 

11 
16 

16 

20 

1 141  682 
6*0  380 

VIA' 

110866 
92895 

14,3 

4.7 
2,* 

27.3 
22,* 

0.9 
0,7 

11 

20 

1822012 

203751 

S8,a 

7,5  - 

60,i 

1,* 

1 

20 

4640246 

383000 

97,s 

19,0 

94,8 

8,o 

21 
26 
81 

26 
80 
40 

87  614 
18604 
12246 

17  196 
4108 
2  316 

1,9 
0,4 

0,s 

0,3 

0,i 
0,1 

4,5> 

1,0 

0,6 

0,i 
0,o 
0,o 

21 

60 

118304 

23619 

2,5 

0,5 

5,* 

0,1 

1 

60 

4  758609 

406619 

100,o 

19,5 

100,0 

8,1 

Ueber 

hiopt 

4  768609 

408619 

lOO.o 

19,5 

100,o 

3,i 

Digitized  by  Google 


5^2  Prozentberechuungen  iiber  don  Personenvcrkehr  auf  den  kttnigl.  preufsischen 

Tafel  No.  8.   a)  Fahrten  griteserer  Gesellechaften.  b)  Fahrten  za  akademischen 


Pezember  1889, 


I.  K  1  a  s  s  e 

II.  K  1  a  8  s  e 

m. 

Auf  eine 

Ent- 
fernung 

von 

In  pCt.  von  der 
Gesammtzahl  der 

In  pCt.  von  der 
Gesammtzahl  der 

Zahl 
der 
Fahrtei 

Ein- 

Fahrten 
L  KL 

Einnahme 

L  KL 

Zahl 
der 
Fahrten 

Ein- 

Fahrten 
11.  KL 

Einnahme 

n.  ki. 

Zahl 
der 

Ein- 

von 

bis 

nahme 
M 

a  I 

s  t 

M 

0 

sis 

? 

•4 

£  9 

—  e> 

u 

3  * 

nahme 
M 

y 

®  0 

si 

fa 

•o 

.2  * 

<3  d 
i ..  « 

(J  s 
*  4 

:: 

<r>  .: 

Wt 

-  Z 

:: 

Fahrten 

nahme 
.# 

1 

( 

5 

•  10 

• 

• 

• 

• 

18 
164 

3 
46 

0,8 
2,8 

0,oo 
0,oo 

0,o[  0,0 

0,3  d.U 

7  815 
49  363 

709 

mm  /\v*r 

t 
1 

10 

■ 

in 

0,oo 

0,3  0,0 

■>>  IIO 

» --i 

11 
16 

16 

20 

• 

• 

• 

1  161 

190 

114 

15,5  0,08 

2,i  0,oi 

3,2 

0,t 

i  0,o 

0,0 

47  767 
87  323 

10357 
12010 

11 

20 

• 

• 

1351 

5% 

18,o 

0,03 

4,1 

0,0 

85090 

22  w: 

1 

20 

• 

• 

1533 

645 

20,4  0,03 

0,n 

142  268 

30111 

21 
26 
31 
41 

25 
30 
40 
50 

• 
• 

• 
* 

466 
674 
117 
\>.-> 

351 
571 
125 

6,8  0,oi 
9,0  0,oi 

1,6  0,tK) 

6,4  \0fi\ 

2,4 

8,s 
0,8 
4,7 

0,o 
0,o 

':  0,0 
0,o 

86680 
88061 
34  475 
24  817 

11134 
20868 
88340 
20  lot* 

21 

50 

• 

• 

1  i  10 

1  4SO 

28,3  0,03 

11,9 

0,o 

74  Ull 

1 

go 

* 

'f  •  >"■» 

-  •> i  II 

48,6 

0,„, 

16,3 

0,o 

•Hii!  'Ill  1 

mi  IV 

IU1 

51 

61 

81 

60 
80 
100 

2235 

• 

5  588 

• 

97,7 

.  1 

0,9 

« 

96,9 

0,3 

133 
2  935 
125 

243 
5  631 
358 

u 

39,8 

M 

0,00 

0,05 

0,00 

1,7 

38,7 

2,5 

0,0 
0,i 
0,0 

15198 
49563 
11 117 

15  306 
64067 
18406 

51 

100 

2285 

5588 

97,7 

0,9 

95,9 

0,3 

3198 

62:12 

42,7 

O.o;, 

42,9 

0,i 

7."»  s7s 

97  770 

1 

100 

2235 

5588 

97,7 

0.9 

95,9 

0,3 

0466 

8602 

86,3  0,u 

59,3 

0,1 

842  179 

201922 

1U1 

126 
151 

1  J.) 

150 

200 

53 

• 

239 

• 

■ 

• 
• 

4,» 

• 

0,0 

• 
• 

515 
149 
133 

1877 
boo 
837 

6,9  0,01 
2,0  0,00 

1,8  0,00 

12,9 
4,6 
5,8 

Ofi 
Ofi 
0,0 

14  589 
6  144 
8068 

K>0i 

lD07t> 

9816 

101 

200 

58 

289 

2,3 

0,0 

0,0 

797 

8382 

10,7 

0,01 

>2:\ 

0,o 

28  771 

•V.dh 

1 

200 

2248 

5827 

100,o 

• 

100,o 

7  263 

11984 

97,0 

O.i. 

v_\:, 

0,1 

365950 

257970 

201 
301 
401 
501 
601 
701 : 
801 

300 
4*10 
500 
600 
700 

MM) 

1000 

c.t; 
10 
13 
1 

3 

• 

840 
169 
•Jtih 
24 
82 

• 

M. 

0,9 

0,1 
0,1 
0,0 
0,o  j 

•  1 

0,ou 

0,00 

0,oo 
0,i») 

• 

8,3 
6,7 

1,1 

M 
0,11 

0,4 

Ofi 
Ofi 
<>.„ 
0,0 
0,o 
0* 

• 

Z.  toy 

i*r>  i 

336 
431 
94 
14 
34 

1 1  R1Q. 

5KM 

i  J7T 
1  |  u 

% 

818 

201 

1000 

• 

288 

2595 

8,o 

Ma 

17,5 

0,o 

4659 

Sftsi: 

1001 
1201 
1501 

1200 

1500 

u.  m. 

; 

• 

• 

• 
• 

• 

• 

• 

1001 

1501 

u.  m. 

• 

• 

• 

1 

UeS  rhaupt 

8288 

5827 

100,o 

0,9 

[00,o 

0,3 

7  496 

14  579 

100,o 

9,13 

100,0 

0,i 

870  609 

y  Google 
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Ausflflgen.  c)  Schnlfahrten.  d)  Fahrten  zu  mi  I  den  Zwecken.  a— d  znsaiumen. 
Marz  nnd  Juli  1890. 


Klas  s  e 

In  jiCt.  von  der 
Gesaramtzahl  der 

Fahrten  Einnahme 

nr.  ki.  !,  in.  ki. 


OS     £  G  \  O  2  •  C 

~=  "Sis  ■ '-3  a  "5-2 

=t  e*ist  1  s* 

X  i    1  * 


IV.  Klagse 


Zahl 
der 
Fahrten 


Ein- 
nahme 


In  pCt.  von  der 
Oiesainmtzahl  der 


Fahrten 
IV.  KI. 


Einnahme 
IV.  KI. 


I! 


JL 


*  z      •  a 


2* 


JL 


5  u 

J  * 


Z  u  s  a  in  in  e  n 


Zahl 
der 
Fahrten 


In  pCt.  von  der 
Gesammtzahl  der 

Einnahme 


Ein- 

Fahrten 
I.-IV.  KI. 

nahme 

~ 

—  * 

=£  , 

M 

1  I 


2,1  0,0 
13,S'  0,3  j 

15,<j  0,9 

12^0^1 
10.01 0,i 11 


^  0,5 1 

7i  0,1 ( 

10,8  0,1 

1M  0,1 
6.7  0,1 

0)4 

71,8  0,» 

4^0,1 
18,4  04 

M  Oio 
»,»  0,8 


<U  0,o 

2,*l  0,o 

2,sj  0,o 

8,7 1  0,0 

4,sj  0,1 

0,i 

10,Tj  0,1 


7  833 
•19  527 

57  SCO 

48  928 

37  513 

SO  441 
143  SOI 

27  212 

38  777 
34  622 
26  459 

120  070 

209871 

15  514 
54  878 
11  345 

81  737 

851  60S 

15  519 
7  114 
4  195 

30828 

378430 

4  921 
4  066 
4  898 
3  501 
900 
828 
84 

18048 


88 
88 


100jjf^|100,o 


712 
7111 

7  823 

10  839 

12  124 

22903 
30  780 

11  505 
20  964 
22  480 
20  968 

755102 

106  688 

15  704 
75  426 
18  897 

110027 

216  715 

33  402 
18046 

13  200 

0(048 

281 303 

20337 
22510 
32  730 
29  747 
8639 
8602 
818 

118288 


722 


897122  400888  100/.  0,7 
41 


1,* 

12,5 

14,i 

12,s 

9,4 
21,7 

30,1 

G,y 
9,h 

8,7 
6.4 


0,0 
0,t 

0,1 

0,1 
0,1 

0,2 

0,3 

0,1 

0,1 
0,1 
0,0 

0,3 

0/, 


0,0 
0,1 
O.o 


31,9 

67,9 
8,e 

13.H 

2,s 
20,,  0,i 

S8,4I  0,7 

8,9  i 

1," 

1,1  i 

KM 
05,2, 


1,0 ! 

0,9' 
0,3  1 

0,1 
0,0 

*,» 
0,o 


722  0,0 


0,o 
0,o 
0,o 

0,o 

0,7 

0,0 
0,0 

0,0 

Ofi 
0,0 

0,0 

0,o 
• 

0,o 


0,o 
O.o 

0,o 

0,o 
0,0 

0,o 

0,o 

0,0 
0,1 
0,1 
0,o 

20,;  i  0,2 
0,o 

0,2 

0,0 

0,2 


0.  2 

1,  < 

2,o 

2,7 

3,1 
*,* 

7,3 

2,9 
5,2 
5,6 
5,2 
1K,9' 


3,9 
18,3 

4,7 
27,4 


8,4 

4,5 
3,V 

10,?  0,i 

70,3  0,5 


0,1 

0,0 
0,0 


6,i 
5,b 
8,s 
7,4 
2,i 

0,9 


0,0 
0,1 
0,1 
0,1 
0,0 
0,0 


0,2  0,0 

»rs '  0,3 

0,a  |  oio 

I 

1 100,o  |  0,, 
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Prozeutberechnuogen  iiber  den  Personenverkebr  auf  den  kouigl.  preufsiscben 


Tafel  No.  9. 


Gesamnitverkehr.  Nach 

Dezcmber  1889, 


I.   K  1  a  >■  ?  c 


Auf  eine 
Ent- 

fernung 
von 
km 


von  bis 


Zabl 
der 
Fabrten 


Eiu- 
nabine 


In  pCt.von  der 
Gesamintzahl 
der 


Fabrten  Elnnahme 

I.  Kl.   I.  Kl. 


auf  alle 
Fabrkarten 


II.   K  1  a  s  s  e 


Zabl 
der 
Fabrten 


Ein- 
nabine 


In  pCt.  von  der 
Gesammtzahl 
der 


Fabrten  Einnahme 

II.  Kl.  '  II.  Kl. 

auf  alle 
Fabrkarten 


III. 


Zabl 
der 
Fahrten 


Ein- 
nahme 

M 


1 

6 

1 

11 
1G 

11 

1 

21 
20 
31 
41 

■\ 

' 

51 
61 


5 
10 

10 

15 

20 

90 

20 

25 
30 
40 
50 

80 

50 

60 
80 


81  100 


51 
1 

101 


100 
100 

125 


126  150 
151  200 

101  200 

1  200 

201  800 

801  400 

401  500 

501  600 

601  700 

701  800 

801  1000 

201 1000 

101)1  1200 
1901  1500 

1501  u.  m. 

1001  1501 


Ue':erhiupt 


16  212 
34  740 

50952 

13  363 
18428 

81  791 

82  743 

8  681 
21  2*7 
21  210 
12  675 

(Kl  <>\ 

140596 

7660 
15  836 
7  234 

80  780 

177  326 

6  787 
5  293 
9149 

21229 

:>v> 

12877 
6792 
4  978 
6086 
3260 
1  643 
1903 

87  539 

1  127 
443 
279 

1  MO 

2:17  \m 


3  542 
13  806 

17848 

10  700 
19  990 

30690 
48038 

12  399 
3*509 
45  188 
37  935 

127  970 

176  014 

28  505 
62975 

45  292 

186  772 

812  7S« 

56  809 
53  289 
119022 

228020 

511  m 

248  335 
188468 
1S2  032 
250  7-2A 
167  610 
101  416 
132  421 

1  277  00 

95  386 

46  423 
35  962 

177  771 
1  993 1S2 


6,8 
14,7 

21,5 

5,6 
7,7 

18,3 

84,s 

3,7 
8,9 

8,» 
,r)..i 

26,s 

01,6 

8,3 
6,7 

8,0 

12,9 

2,9 
2,9 

8.9 

9,o 
83s 

6.4 
2,9 

2,1 

2.5 

M 

0,; 

0,8 

IV- 

0,5 

0,1 
0,1 


0,9 
0,7 

0,9 

0,5 
1,0 

U 
2,* 

0,6 

u 

2,3 
1,9 

<M 

8,8 

M 

8,3 

2,3 


15.- 

2,9 
2,7 
5,9 

11,5 

27,3 

12,5 
9,5 

9,1 
12.- 

8,4 

5,1 

6,6 

04,0 

4,7 
9| 

1,7 


0,7  8,7 

100,0  100,0 


950  827 

1  571  730 

2  522  557 

667028 
457  133 

1 124 161 

3040  718 

269  909 
264043 
35H239 
226345 

1118  536 

4  705  254 

153  594 
210  7-4) 
126  826 

4iKi  70!) 

5  201  963 

110  130 
76151 
95  714 

2*1  995 

5  543  95* 

114  249 
65849 
34724 
34  471 
19468 
11027 
14017 

298  30  > 

7  727 
3806 
1368 

12901 
5850164 


14S661 
891  223 

539  784 

838  888 
337853 

676  741 

1216525 

274  661 
324  580 
577  607 
477  846 

1  65465)4 

2871219 

416105 
723061 
571  913 

1  711 079 

4  582  298 

650576 
553  072 
899  999 

2101647 

66*6945 

1  520 138 
1  221  414 
841  868 
998  786 
058858 
431  108 
644191 

6  316  163 

426091 
249  153 
117449 

799691 
U  704  801 


16,3 
26,9 

43,9 

11,< 

7,8 

19,3 

62,1 

4,6 
4,5 

6.1 

3,9 

19,i 

81,5 

2,6 
3,7 
2,3 

8,5 

90,0 

1,9 

M 

1,7 
4,9 

94,9 

u 
1,1 

0,6 
0,6 
0,3 
0,3 
0,3 

4,9 

0,1 
0,1 
0,0 

0,1 
100,0 


1,1 

2,9 

4,0 

2,5 
2,5 

5,0 
9,0 

M 

2,4 

4,9 

8,5 

12,0 

21,o 

8,o 
6,3 
4,3 

12,4 

38,4 

4,7 

4,0 

6,5 
15,3 

48,6 

8,8 

6,1 
7,3 
4* 
3,i 
4,7 

45,7 
3,i 

M 

0,8 
5,7 

100,0 


6 
9 

14 

4 
2 

6 

81 

1 
l 
1 

4 


1 

2* 


007  381 
533  646 

540  977 

449083 
127  K05 

870838 

417  M5 

461  234 
155  342 
149688 
834  663 

900  S25 

318  640 

691287 
712  726 
898707 

732  720 

051300 

809  331 
192210 
184195 

6*5  736 

737  090 

174  898 
86276 
37  697 
27  668 
15129 
8152 
si>53 

356803 

3  622 
1866 
740 


0117 
29  OK)  576 


2* 


190 


571  635 
1766  888 

2337  978 

1546  683 
1276  968 
2*22  501 

5160  474 

1025  279 

971 
160*2! 
1213  671 

481358* 
9974191 

1  073  01* 
1661  807 
1209484 

3944  307 

18  918  991 

1  2U1  2.1 

1 160999 
.{272802 
17  190  671 

1  496971 
1  ol 

5361 
346! 
-•16  994 

Ms  m 

l  199997 

417., 


21  M7  27:. 


Google 
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Wagenklassen  und  kilometrisch  geordnet. 
Marz  und  Juli  1690 


Elasse 


In  pCt.  von  der 
irarn 
der 


Fahrten  Einnahme 
IIL  El. ,  III.  Kl. 


auf  alle 


IV.  K  1  a  s  g  e 


Zabl 
der 
Fahrten 


Einnahme 


In  pCt.  von  der 
Gesammtzahl 
der 


Fahrten 
IV.  Kl. 


IV.  Kl. 


auf  alle 
Fahrkarten 

H 


Zusaiuinen 


Zahl 
der 
Fahrten 


Einnahme 


M 


In  pCt.  von  der 
Gesammtzahl 
der 

Fahrten  Einnahnw 
I.— IV.  Klasse 

auf  alle 
Fahrkarten 

it 


3  343  058 
G  819  419 

10102  477 

4  277  872 
2588  10G 

6  806  978 

17  028  455 

1  428  759 
1  082  043 
1300  404 
786  820 

4548020 

21  570  481 

662  255 
702  315 
432  551 

1697121 


326  467 
219  879 
243  365 

789  711 

24063813 

210379 
93144 
31  799 
25088 
11540 
6282 
j£rlO0Ol 

888833 

S?  .4679 

4717 

!808 


284  629 
1020  635 

1305264 

998  926 
830  305 

1829231 

3134  495 

667  497 
586040 
925  729 
728  590 

2892  850 


623  839 
984113 
776  609 

2884501 

8411912 

735  481 
600198 
821631 

2157  210 


1063856 
637  004 
275286 
260025 
139  871 
90  746 
183  466 

2050254 

97  601 
722 


98323 
I  13317099 


13,7 

27,9 

17,5 

10,c 


09,7 

4,2 
5,3 

3,* 
18,:. 
88,3 

2,3 

2,9 

1,-* 

7,o 
95,, 

1,3 

0,9 
0,9 

8,i 
98>3 

0,o 

0,4 

0,1 
0,i 
0,1 
0,o 
0,t 

1,7 

0,0 
0,0 


0,o 


2,i 
7.: 

9,s 
7,* 

6.2 
13,7 

23,5 

4,9 

4,  * 

5,  * 
21, t 
45,t 

4,7 

7,» 

6,  * 

17,» 

03,o 

5,5 

4.5 
6,> 

16,3 

79,2 

7,9 
4,8 

2,3 
2,o 

l,i 

0.  7 

1,  * 

20,1 

0,7 

0,0 


0,7 


100,0  i  100,1) 


9317428 
17  959  535 

27  270963 

9  407  296 
5  491  472 

14898  70S 
42175  731 

3168  583 

2  472  715 

3  129  539 
1860  403 

19  031240 

52800971 

1  314  796 
1  677  666 
964  818 

3957  2M) 

56  704  251 

752  715 
493  533 
532  423 

177HG71 

58542922 

611903 
250  561 
109198 

93  303 

27104 
34  574 

1070040 

17055 
6142 
2  387 

25584 
59044  540 


1  008  367 
3  192002 

4 


2894  047 
J  465  116 

5359 163 

9559532 

1  969  836 

1  914  815 
3151421 
2453042 

9489114 

19048040 

2  141  465 

3  431  956 
2  603  298 

8176  719 


2  643  605 
2126693 

2  991  4*1 

7  701  779 
34987  144 

4  328  600 

3  088  579 
1903  234 
2051  170 
1  312  083 

H40 194 
1  2^6  469 

14  730329 

751  875 
388  435 
198  174 

1838  484 
51 055  957 


15,7 

30,1 
45,* 

15,4 
9,a 

25,o 
70,3 

5,3 

4,* 

5,3 

8,i 
17,9 
88,7 

2,3 

2,9 
1,6 
6,6 

95,3 

1,3 
0,3 
0,9 

3,0 
98,3 
0,< 

0,4 

0,3 

0,2 
0,1 
0,u 
0,o 

0,0 
0,o 
0,0 

0,0 

100,0 
41* 
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Prozentberechnungen  ttber  den  Personenverkehr  auf  den  kiinigl.  prenfsiscben 


Tafel  No.  10.   Gesamratverkehr,  nach 

Pezember  1680, 


<u 

cS 
-3 


Bezeichnnng  der  Fahrkarten 
and 
Fahrten 


I.  Klasse 


Zahl 
der 
Fahrten 


Ein- 
nahme 


In  pCt.  von 

der  Ge- 
sammtzahl 
der 


Fahr- 
ten 


Ein- 
nalime 


I.  Kl.  I.Kl 

anf  alle 
Fahrkarten 


II.  Klasse 


Zahl 
der 
Fahrten 


Ein- 
nahine 


M 


In  pCt.  yon 

der  Ge- 
sammtzahl 
der 

Fahr-  £in- 
ten  nahme 
Hi.  Kl.  II.  Kl 

anf  alle 
Fahrkarten 


9 


10 


Einfache  Fahrkarten  .  .   .  . 

Rilckfahrkarten  

Rundreisekarten  (einschliefs- 
lich  Sommerkarten)  .   .   .  . 

Snmme  1-  8  .   .  . 

Allgemeine  Zeitkarten    .   .  . 

Schlllerzeitkarten  

a  Arbeiterruckfahrkarten  .  . 

b)  Arbeiterwochenkarten    .  . 

Fahrten  grofserer  Gesellschaft., 
zn  akademischen  Ausflilgen, 
Schnlfahrten  nnd  Fahrten  zu 
milden  Zwecken  

Sumroe  5-8.  .  .  . 
Ueberhnnpt .... 


78074J1 198  864J 
55413 


128  10b 


5  780 


229  161 


208  910 198:>1 17 


28745 


2288 


31  m 


80,:  60,1 
53,9  27,8 


11,6 

87,o  99,5 


1  735  869 
12939  235 


5  614  359 
4927  725 


29,7  40.7 
50,*  35.7 


138712 
4  813  816 13  646  Vtto 


8  104  851     2,4  28,3 


.  20$ 


5  827 


I4IW5 


237  9431 996 1S2 


12,o 


0,3 


1 008883 
19969 


131  322 
1965 


1,0  0,3 
18,o  0,5 


100,0 


7  496 
1086848 


14  579 
147  sw; 


82.5  :  98,* 

17,2  Ifi 
0,3  0,0 


I00,,f 


5*50161 13  794801 


I 

0,8  ,  0,1 
17,7  1,1 


100,o  J  100,' 
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Wagenklassen  und  Fahrkarten  geordnet. 
Marz  und  Juli  1890. 


III.  Klasse 


Zahl 
der 
FaUrten 


Ein- 
nahme 


In  pCt.  von 

der  Ge- 
sammtzahl 
der 

Fahr-  Ein- 
ten  nahme 
III.  Kl.    lil.  Kl. 


auf  alle 
Fahrkarten 


IV.  Klasse 


Zahl 
der 
Fahrten 


Ein- 
nahme 


In  pCt.  von 

der  Ge- 
sammtzahl 
der 

Fahr-"  EiiT 
ten  nahme 
IV.  Kl.    IV.  Kl. 


auf  alle 
Fahrkarten 


Znsammen 


Zabl 
der 
Fahrten 


Ein- 


Iu  pCt.  von 

der  Ge- 
sammtzahl 
der 

Fahr-  Ein- 
ten  nahuie 

MV.KI.  I-IV.K!. 


anf  alle 
Fahrkarten 

 :  


10  968  694  8  999  997 
14668278 10  008  752 

269598  2  421589 


37,7 
50,4 


41,o 
46,5 


18  86814112  604  519 


615 


25901!  570  21  425  388   89,o  97,5 


2430039 
392  35> 


202  35G 
35  794 


3 

3 199 


70609 
IBOOoj 


0,9  11,0 


IS  SG9  437 13  <>05 134 


8,» 
U 


0,9 
0,9 


812088 
4  758  609 


1^3  7*7 


521987|  ll,o  2,5 
29  099  576B1 947  2751  100,o  100,o 


1,3 


1* 


77„ 

0,o 


94:7 
0,o 


645778(28417729 
16486224 


31 

177;  . 


68,i 

29,7 


56,7 
80,3 


414  WO 


5  755  001     0,8  11,3 


77,i  94,7 


■ 

49  79878819669654   88,6  97,3 


209771 
406619 


8,8  1,6 
19,5  3,i 


812088  209771 


4  758  609 


96175 
712505 


2445GS68H8317  099 


0,1  0,6 
22,9 ',  5,3 

100,0  100,o 


400  019 


6.x 

0,7 

0,7 

0,1 

1. 

0,4 

7,9 

i  0,h 

397122  400868  0,*  0,7 
9847818  1896408    10,4 1  2,7 


59044546^105595; 


100/)  100,o 
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Prozeutberechnungen  ilber  den  Persouenverkehr  auf  den  kiinigl.  preufsischen 


Tafel  No.  11. 


Nach  Wagonklassen  uud  kilometrisch.  ( Verhaltnifs  der  einzelnen  Klassen  zu  der  Gesammtzahi 


I.  K  1  a  s  s  e 

II.  K  1  a  s  8  e 

III. 

Auf  eine 

In  pCt.  von  der 

In  pCt.  von  der 

Ent- 

Gesammtzahi 

Gesammtzahi 

fernunir 

/'till  1 

der 

/-.ll  1 1 

ilcr 

/.  .in  i 

von 

Ein- 

Fahrten  Einnahme 

Ein- 

Fahrten Einnahme 

Ein- 

km 

der 

nahme 

I.-IV.  Kl. 

der 

nahme 

1.— IV.  Kl. 

der 

nahme 

K1  a  li  v  a  n 

anf  alle 
Fahrkarten 

r  aiiricii 

auf  alle 
Fahrkarten 

r  .1111  It  Ll 

von 

018 

.if 

1 1 

 a 

// 

1 

5 

ItJ  -  1  - 

0,o 

0,0 

Gr»ft  Q07 

.7()U  r>£>  I 

1,6 

0,3 

U  UU  4  OO  1 

IV71  A5!-! 
04  1  OOO 

6 

10 

34  740 

13  806 

0.1 

0,0 

1  571  780 

391  223 

2,6 

0,8 

9  533  646 

1  766333 

1 

10 

:,o  «52 

17  34S 

(l  i 

On 

2522557 

539  784 

14  540  977 

2  :«7  ;»;:! 

11 

1  is 

1  ■  ' 

13  363 

10700 

1)  II 

*J,U 

667  028 

838  888 

1  o 

4  449038 

l  r,ir,  53J 

16 

20 

18428 

19  990 

0,1 

0,0 

467  133 

337  853 

0,« 

0,7 

2427  806 

1  276968 

11 

20 

211  701 

30  61 H) 

0,1 

0,o 

1  134  1(11 

■M  741 

J*  4  111 

2,0 

1,4 

4;  s7l5  VtS 

11  frill  OKJ 

*»  s-M."iOI 

1 

20 

s*>  Tilt 

Is  (VIS 

0,8 

0  i 

kt  kit.  7 1 s 

1  HA  IBS 

6,8 

2,5 

'>1  417  K1H 

"i  474 

t#  1  UU  *  1 1 

21 

—  •  ' 

S  Ks  1 

19  Wi 

0,0 
0,1 

0,0 

974  ftfil 

0,4 

0,5 

1  •Oil  iO'l 

•'ti 

SO 

21  2*7 

32509 

0,1 

264  043 

324  580 

0,4 

0,6 

1  165  342 

971696 

31 

40 

21  210 

45133 

0,1 

0,t 

358239 

577  607 

0,6 

1,1 

1  449  686 

1602952 

41 

"SO 

12  675 

87  935 

0,0 

0,1 

226  345 

477  846 

0,4 

0,9 

834  568 

1213671 

21 

50 

63*53 

127  970 

0,3 

0,3 

1118536 

1  654  691 

M 

3,i 

4900825 

4M3.V* 

1 

50 

146500 

176  014 

0,i 

0,3 

4765254 

2*71219 

s,, 

5,6 

2081*610 

907401c; 

51 

60 

7  660 

2H.V)5 

0,0 

0,1 

153594 

416105 

0,3 

0,s 

591287 

1  073016 

01 

80 

15  836 

62975 

0  n 

ft  I 

216  789 

723  061 

n  i 

U,J 
0,8 

lj4 

7  12  72.1 

1661807 

81 

100 

7  234 

46  292 

0,0 

0,t 

126  326 

571  918 

la 

398707 

1209484 

51 

100 

1*141  7  70 
1  •><>  4  4- 

0,0 

0,3 

4"K>  4  Oil 

1  4  1  1  Hi  ■' 

0,s 

■ 

1  432  420 

O  4k 4  4  'hi" 

.4 1H4  -*)< 

1 

KM) 

177  82*; 

312  7*6 

0,4 

0,6 

5261  963 

4  5*2298 

8,8 

ib  mm 

1301H.HSI 

101 

i  —  •  > 

D  iu< 

Rfi  3lKl 

0,0 

0,1 

i  in  l  on 

OW  4J  f  O 

0,8 

1,3 

ot  >y  oo  i 

i  oni  9LM 

120 

150 

5203 

:»:!  2*9 

0,o 
0/) 

0,1 

76151 

653072 

0,i 

1,1 

192210 

BDIM 

151 

2«>0 

9149 

119022 

0,» 

95  714 

899  999 

0,1 

M 

184  196 

1  150939 

101 

200 

21220 

22*620 

0,o 

0,4 

2*1 995 

2103647 

0,4 

4,8 

685  786 

8  279MB 

1 

200 

1««  ivy, 

541  4(Nt 

0,4 

1 

6  <IS5  5U5 

\W  l»V*»l  .r  t*l 

9,8 

18,1 

•N  7:17  0l>6 

w  '  I04  Uinl 

17  imxin 

201 

300 

12  877 

248  335 

0,0 

0,5 

114249 

1  520  188 

0,3 

8,o 

174  398 

SOI 

400 

6  792 

188468 

0,0 
Ofi 

0,4 

65  349 

1  221 414 

0,1 

2,4 

85  276 

1  041  693 

401 

500 

4  078 

182032 

0,4 

84  724 

841868 

0,1 

M 

87  697 

604  <U> 

501 

600 

6  0*6 

256  7'23 

0,0 

0,5 

34471 

998  786 

0,1 

2,0 

27  658 

H6MI 

601 

700 

3  260 

167  610 

0,o 

0,3 

19468 

r,.V-  tia* 

0,1 

M 

15  129 

1 15  B 1 1 

701 

800 

1643 

101416 

0,o 

0,> 

11027 

431 108 

Ofi 

0,8 

8152 

216934 

801 

looo 

1908 

132421 

0,o 

(M 

14  017 

644191 

0,0 

M 

8053 

246891 

201 

1000 

87  539 

1  277  005 

0,o 

*,» 

298305 

6816  163 

0,6 

12,5 

350863 

4  486W7 

1001 

1200 

1  127 

:»:» :?S6 

0,o 

0,3 

7  727 

426091 

0,0 

o,- 

8622 

132797 

1201 

1500 

448 

16  498 

0,0 

0,1 

1806 

249  158 

0,o 

0,5 

1856 

1501 

u.  m. 

279 

85  962 

0,o 

0,1 

1868 

117  449 

Ofi 

0,8 

74<i 

II  76 

1001 

1501 

mm 

u.  m. 

1  Mil 

177  771 

0. 

0,4 

12901 

792093 

0,o 

1,5 

6117 

Ueberhaupt 

287  m 

1996182 

0,4 

5850164 

18  794  mi 

9,8 

27,i 

29  099576 

2i !»»;  • 

Google 
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Gk>*animtverkehr. 

der  Fahrten  I —IV.  Klasse  nnd  der  Einnahme  I.— IV.  Klasse).  Dezember  1889,  Marz  und  Juli  1890. 


K  1  a  s  8  e 

In  pCt.  von  der 
Gesammtzahl 
der 


Fahrten 
I.-IV.  Kl. 

anf  alle 
Fahrkarten 


IV.  Klasse 


Zahl 
der 
Fahrten 


Ein- 
nahme 


In  pCt.  von  der 
Gesammtzahl 
der 


Fahrten  Einnahme 
I.-IV.  Kl. 


anf  alle 
Fahrkarten 


Z  n  s  a  m  m  e  n 


In  pCt. 

von  der 

Gesammtzahl 

Znhl 

der 

der 

Ein- 

Fahrten 

Einnahme 

nahme 

I.-IV.  Kl. 

r  anrien 

anf  alle 

j/ 

Fahrkarten 

U Q1 7  10Q 

1  UUO  3D/ 

15  7 

30,1 

2o 
6,3 

17  959  685 

3  192  002 

27  276903 

4200309 

45,h 

e,3 

9407  296 

2894  047 

15,* 

6,7 

5  491  472 

2  465  116 

9,2 

4,8 

9  OtHr  JDO 

OR.  a 

in  i 

la  lid  IOI 

70,8 

18,4 

«?  1  fift  *ift3 

o  l  on  one 

i  or.o  ft«?f; 

1  Jl>v>  POO 

0,3 

o,8 

2  472  715 

1  (114815 

4  3 

6,3 

3  129  539 

3  151  421 

6,3 

3,1 

1800  403 

2  453  042 

4,* 

10681 240 

0480114 

17,9 

18,6 

52*00971 

19  048  040 

37,4 

1  314  796 

2 141  465 

2,3 

4,3 

1  677  666 

3  431  956 

2,s 

1,6 

6,7 

964  818 

2  003  298 

6,i 

895<  2>0 

8 1*0 <19 

10  o 

66  704251 

27  225  365 

95,3 

58,. 

7&Z  7 1 0 

o4o  W.ID 

1,3 

5,3 

4,3 

493  533 

2126  693 

0,a 

532423 

2991481 

0,9 

6,9 

1  778671 

7  761  779 

8,o 

15,3 

58542922 

84087  144 

08,3 

08,7 

511  903 

4  328  600 

0,8 

8,5 

250  561 

3  088  579 

0,* 

6,0 

109198 

1  903  234 

0,3 

3,7 

93  303 

2  061  170 

0,3 

4,o 

49  397 

1  312  083 

0,1 

2,5 

27104 

840  194 

0,0 

1,6 

34  574 

1206  469 

0,0 

2,3 

1070010 

14  780820 

1,7 

28,* 

17  055 

751  875 

0,0 

1*5 

6142 

388  435 

0,0 

0,9 

2  387 

198  174 

0,0 

0,1 

25  584 

1 888  484 

0,0 

-',7 

50644540 

51055057 

100,o 

100,0 

8,4 

16,0 

1,1 

3,5 

3  343  058 
6819  419 

284  629 
U20635 

6,6 
11,4 

0,6 

2,o 

24,4 

4,6 

10102477 

1305204 

17,0 

2,6 

4.1 

3,0 

2,5 

4  277  872 
2  588  106 

998  920 
830  305 

7,3 
4,4 

2,o 

1,6 

11,6 

m 

©,5 

6865  978 

1829281 

11,6 

3,6 

86,0 

10,1 

17  028455 

8  184  495 

28,0 

6,3 

2,5 
1  9 

.1,7 

2,4 

1.1 

2,1 

1  9 

1,7 

3,1 
2,* 

1428  759 
1  032043 
1300404 
786  620 

057  497 
586  040 
925  729 
723  600 

2,4 
1.7 
2,3 
1,3 

1,3 
l.l 
1,« 
1,' 

»,3 

9,5 

4548026 

2802  856 

7,6 

5,6 

44a 

19,6 

21570  481 

6  027851 

86,3 

11,8 

1,0 
1,3 

0,6 

2,i 

3,3 
2,4 

5622r,5 
702  315 
432  561 

623  839 
984113 
776  609 

0,9 
1,3 
0,7 

1,3 
1,9 

29 

7,8 

1 607  121 

2884501 

2,8 

4,6 

47.i 

27,4 

23  273  £02 

8411912 

80,0 

16,4 

0,5 
0,3 
0,3 

2,4 

M 
2,3 

326  467 
219  879 
243  366 

736481 
600198 
621  531 

0,6 
0,3 
0,4 

1,4 
1,3 
1,6 

1,1 

6,4 

780  711 

2157210 

1,3 

4,3 

48.3 

88,* 

24063313 

10560122 

40,3 

20,6 

0,3 

0,1 
0,1 
0,1 
0,0 
0,o 
0,0 

2,9 

2,0 
l,i 
M 

0,7 
0,4 

0,5 

210  379 
93  144 
81799 
25088 
11  540 
0  282 
10  601 

1003  856 
687  004 
275  280 
260  025 
139  871 
90  7 10 
183  400 

0,3 
0,3 
0,1 

0,1 
0,0 
0,o 
0,o 

2,1 

1,3 
0,5 
0,5 
0,3 
0,1 
0,4 

0,6 

8,7 

3*8838 

2650  254 

0,7 

5,3 

0,o 
0,o 
0,o 

0,3 

0,1 
0,1 

4  679 
38 

• 

97  601 
722 

. 

0,0 
0,o 

• 

0,3 

0,0 

• 

0,o 

0,5 

4  717 

08  323 

0,o 

0,3 

48,8 

43,0 

24456863 

13317  690 

41,o 

26,0 
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Tafel  No.  12. 

(Verhaltnifs  der  einzelnen  Fahrkarten  zu  der  Gesammfzahl 


Bezeichnung 
der 

Fahrkarten  uud  Fahrten 


I.  Klasse 


Zahl 
der 
Fahrten 


Ein- 
nahme 


In  pCt.  von 

der  Ge- 
sainiutzahl 
der 

Fahr-  Ein- 
ten  nahme 

NV.  Kl.  UV.  Kl 

auf  alle 
Fahrkarten 

% 


II.  Klasse 


Zahl 
der 
Fahrten 


Ein- 
nahiue 


In  pCt.  von 

der  Ge- 
samratzahl 
der 

Fahr-  Ein- 
ten  nahme 
i.-IV.  Kl.  1,-IV.  Kl, 

auf  alle 
Fahrkarten 


Einl'ache  Fahrkarten 
Rttckfakrkarten  .  . 


Rundreisekarten  (einschliess 
lich  Sominerkarten  .   .  . 

Suinnie  1—3.   .  . 

Allgemeine  Zeitkarten  .  . 
Schlllerzeitkarten  .... 

a)  ArbeiterrUckfahrkarten  . 

b)  Arbeiterwochenkarten 

Fahrten  grflfserer  Gesellschaft., 
zu  akademischen  Ausflllgcn, 
Schulfahrten  und  Fahrten  zu 
milden  Zwecken  

Summe  5-8  .  .  . 
Ueberhaupt .   .   .  . 


73  074 
128106 

5  780 
20091011 

28746 


2  288 
SI  038 


1 198  854 


0,1  2,3 


554  132     0,a  l,i 


229  161 
982147 

8208 


5s27 


11  035 


237  943  1  990182 


0,0  0,5 
0,3  8,9 


0,i  0;o 


1  785  869]  5  614  359 
|2  939  235  4  927  726 

138  712  3104  851 
481381018040935 


1008  883 
19969 


0,o  0,o 
0,i  0,o 

0,»  8,9 


131322 
1965 


7  496      14  57S 


1  030  Us 


5  S50  104  13  791  SOI 


2.9  11,0 

5.0  9.: 
1 

0,2  6,1 

5.1  20,* 

1,7  0,J 

0^)  o.< 


0,0  0,o 
1,7  0.* 

Q,$  27,i 
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Gesamintverkehr  nach  Wagenklassen  und  Fahrkarten. 

der  Fahrten  L— IV.  Klasse  und  der  Einnahmc  I.— IV.  Klasse.)  Dezember  18S9,  Marz  und  Juli  1890. 


III.  Klasse 


Zabl 
der 
Fahrten 


Ein- 
nabme 

M 


In  pCt.  von 

der  Ge- 
samintzahl 
der 


Fahr-  Ein- 
ten  nahrae 
l.-IV.  Kl.  I.-IV.  Kl. 

auf  alle 
Fahrkarten 


IV.  Klasse 


Zahl 
der 
Fahrten 


Eiu- 
nahme 


Iu  pCt.  von 

der  Ge- 
samintzahl 
der 

Fahr-"  Ein^ 
ten  nahuie 
I.-IV.  Kl.  I.-IV.  Kl 

auf  alle 
Fahrkarten 


Z  u  8  a  m  m  e  n 


Zahl 
der 
Fahrten 


Ein- 
nahtne 

M 


In  pCt.  von 

der  Ge- 
sammtzahl 
der 

Fahr-  Ein- 
ten   nab  me 
l.-IV.  Kl.  I.-IV.  Kl. 

auf  alle 
Fahrkarten 


10968694  8999  997 
14  668  27*  10003  762 


269598  2421589 
259110  57021  425  888 


a  430  039 
892358 


..•♦'I 


18,4 

24,c 


17,6 
19,6 


18868141 12  604  519 
:  015 


31,6  24,7 
0,o  0,o 


0,4  j  4,9 
48,4  I'  42?o 


31045  77 
17  736915 


77828  417  7291 
15  480  224 


53,1 
29,7 


18869487 


12  0051*1 


202  856 
86794 


4,i 

0,7 


0,4 
0,i 


812  088 
4  75$  609 


209  771  1,4 
406  019  7,s» 


870009  288787 
8198  0D6     521  937 

29  099  576P1  947275 


0,6 
6,4 

48,8 


0,5 
1,0 

48,0 


16  729 
5  687  426 


96175 
712505 


24  450  803 13  817  690 


81,6 


24,7 


414  040 
49  71M5  7 


5  755  601 
3*19659554 


55,7 
* 

30,3 


0,H  11,3 

88,e  I  97,s 


*  i  ' 


0,4 

0,s 


3  407  007 
412327 
812088 

4  758  009 


341880 
37  759 
209  771 
400019 


5,% 

0,7 
1,4 

7,» 


0,o  0,i 

9,3  1,3 


897  122 
9847818 


40,9  I  26,o 


400368  0,6 


0,7 
Oi 
0,4 

0,« 


0,7 


1396408 
5964454615105595 


16,4,  2,7 

100,o  |  100,o 
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Tafel  No.  13.   VerhiUtnifs  der  verschiede  nen  Abfertignngsarten. 

Dezember  1889,  Miirz  nnd  Juli  1890. 


Prozentsatze  der 

Bezeichnnng  der  Fahrkarten  and  Falirten. 

T^rtll  Tt  ATI 

r  axiricu 

I 

n 

1 

53,1 

55,7 

2 

w  *  f  l     .  I            1   \  i 

29,7 

30,3 

3 

0,9 

11,3 

4 

Sumrae  1—3 

83,6 

97,3 

& 
u 

5,» 

0,7 

6 

0,7 

0,i 

7 

9,3 

M 

8 

Fahrten   grofserer  Gesellscbaften,   zu   akademischen  Ausflilgen, 

0,6 

0,7 

9 

Smnme  5—8 

16,4 

2,7 

10 

zusammen 

100,0 

100,0 

Tafel  No.  14.   VerhiUtnifs  des  Verkehrs  and  der  Einnahnie  in  den  Eotfernnngszonen. 

Dezember  1889,  Miirz  und  Juli  1690. 


8  der 

'r!  der 

'A  der 

;  der 

8  der 

8  der 

«  der 

8  der 

Fahr- 

Fahr- 

Ein- 

Ein- 

Fahr- 

Fahr- 

Ein- 

Ein- 

km 

ten 
im 

Klass  e 

ten 
im 

nahme 
im 

Klasse 

nahme 
im 

km 

ten 
im 

Klasse 

ten 
im 

nahme 
im 

Klasse 

nahme 
im 

Gan- 

Ein- 

Gan- 

Ein- 

Gan- 

Ein- 

Gan- 

Ein- 

zen 

zelnen 

zen 

zelnen 

zen 

zelnen 

zen 

zelnen 

1—10 

45,9  J 

I 
II 
III 
IV 

0,1 
4,1 
24,» 
17,1 

8,3  | 

I 
II 
III 
IV 

0,o 
1,1 

4,6 
2,6 

201—1000 

I 
II 

in 

IV 

0,i 

0,5 

0,3 

0,6 

28,6  j 

I 

n 
in 

IV 

%> 
8,7 

Sa. 

Sa. 

8,3 

Sa. 

1,' 

Sa. 

2\« 

11—50 

42,9  j 

I 

11 
III 
IV 

0,1 

3,8 
19,9 

lftl 

29,i 

I 

n 
in 

IV 

0,8 
4,6 

15,0 
9,s 

tiberlOOO 

| 

0,o  j 

I 
II 
III 
IV 

0,0 
0,0 
0,o 
0,0 

2,7  | 

I 

n 
in 

IV 

0,4 
M 
0r» 

%' 

Sa. 

42,9 

Sa. 

29,i 

Sa. 

0,o 

Sa. 

61-KO 

6,6  j 

i 

in 

IV 

0,1 

0,8 
2,9 

2,< 

16,o 

I 

n 
in 

IV 

0,3 
3,3 
7,7 
4,7 

Insgesammt 

100,o 

I 

11 
III 
IV 

<M 

9,8 

48,9 
41,0 

100,0  | 

I 
11 
IN 
IV 

BM 

Sa. 

6,6 

Sa. 

16,0 

Sa. 

100,o 

Sa. 

101-200 

3,o  | 

I 
II 
III 
IV 

0,o 

0,5 

M 

H 

I 

n 
in 

IV 

0,5 

4,1 

6,5 

4,> 

Sa. 

8,o 

Sa. 

15,3 
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"•4      ©      CT              lU.                    00      tC  — 

Einfache  Fahr- 
karten    .   .  . 

Kflckfabrkarten  . 

Rundreisckarten 
(einschliefslich 
Sommerkarten) 

Allgemeinc  Zcit- 
karten    .   .  . 

Schfllerzeitkarten 

Arbeitcrkarten  . 

GesellschafU- 
fahrten  n.  s.  w. 
nnd  Fahrten  zn 
milden  Zwecken 

^  s? 

■A       g.  s 

s     Sr    £*  S' 
2.    ?     »     2  S- 

•        3.  » 

B           »  g 

§1 

©                                             o              *.                    <o  -» 

Fahrten 

SB 

on 

5'  ~ 
5"  ? 

3  E3 

f  f 

B 

a< 

<n 

F 

°         •  •  °    5      1  f 

Einnahme 

p               p         ic         §  s 

■0                                     t»      to             "W                    ts  -i 

Fahrten 

S3 

to  CO 
P                                P      O           JC  © 

©         to                 "e%                          1)  "Vj 

Einnahme 

r             •    -   ao      p         p  <! 

Fahrten 

a 

I— t 

i 

8  ' 

_                           1—                        -to.  i^. 
C        p                   1—                             Ol  H 

"ta                                   "is      to             ts                   "V.  "o 

Einnahme 

001  001 

P                          |£  © 

Fahrten 

■  -         ■                 ■  O 
©                    i^.     .       .  o 

Einnahme 

?        •  •  °    ?      s  5 

Fahrten 

M 

» 

to 
on 

< 
►< 

sr 

II 

B> 
9* 

5 

• 

?        •  •  §    °      -r  i? 

Einnahme 

p                       p    »-        p             c*  to 

o                                 o                     >c  "©to 

Fahrten 

p                       p    ©         o>             ©  S 

Einnahme 

p                          p     j-         p               IS  00 
 s  -     -                        >-  *. 

Fahrten 

1— I 

P            •    p  p      *•         s  3 

V-                                         —        J.                x  c. 

Einnahme 

p                co    •                            o  2 

©                        t«i                                                 "o  "ai 

Fahrten 

< 

P                  •             •           ©  S 
*  © 

Einnahme 

N 

! 

p                  p    ©    o»         o              S  S 



Fahrteu 

S  S  b  '  S  %  S"  3 

•     »     §  7 

P              -  P  pf          §  § 

Einnahme 

P 

*- 

J                           p       r           o  o 

Fahrten 

H 

CD 
© 

1  ^ 

l§f 
a,  3 

<  5 
S  2 
^2  2. 

re  2. 

»  5 

-*                                         *             «                  t»  to 

Einnahme 

CD 

*■    p         w             p  e* 

Fahrten 

s 

*                  '     V    1         ?             I  | 

Einnahme 

Fahrten 

a 

 -  

Einnahme 

tl 

>          p  •         •        ©  s 

Fahrten 

5 

1            1  '    •       '          ?  $ 

Einnahme 
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Tnfel  No.  10.   Verhftltnifs  des  Verkehrs  und  der  Einnahme  in  den  einzelnen  Zonen 
fiir  einfache  Fahrkarten,  gewtthnliche  Ruckfahrkarten  und  zusammengesteNte  Rund- 
reisekarten  zu  dem  Gesainmtergebnite  der  einzeluen  Klassen. 

Dezember  1689,  Marz  und  Juli  1890. 

I.  K 1  a  8  8  e. 


Gesaiumtergebnifs 
der 

nebenstehend 
erwahnten 
Karten 


Fahrten 


Einnahme 


Einfache  Fahr- 
karten. 

Prozente  des 

Gesainint- 
rerkehrs  der 


Fabrten 


Ein- 


Fnhrten 


Gewohnliche 
Kiickfahrkarten. 

Prozente  des 

Gesammt- 
verkehrs  der 


Ein- 
nahme 


Fahrten 


Zusammen- 
geetellte  Rund- 
reisekarten. 

Prozente  des 

Gesammt- 
verkehrs  der 


Ein- 


Fahrten 


Zusainnien 
far  alle  3  Art  en 

Prozente  des 

Gesanimt- 
verkehrs  der 


Ein- 


202055 


1917  475 


Ueberhaupt  I.  KL 


237  943 


1  096  182 


1-  10 
11-  BO 
51—  100 
101—  200 
201-1000 
uber  1000 

Summe 


4,3 

7,3 


0,3 

2,0 


4.0  i  2,a 

5.1  |  7,6 
9,5  42,9 

0,3  4,3 


9,i 
28,5 

7,1 

3,6 
4,3 

0,1 


0,5 
5,6 
3,6 
3,7 
13,5 
0,8 


1,1 

0,3 


8,9 


13,4 

85,* 

11,1 

8,7 

14,9 

0,7 


80,5  59,* 


52,7 


27,7 


1,4 


8,1 


84,c 


0,7 

7,« 

6,4 
11,3 
61,6 

8,1 
96,o 


II.  Klasse. 


4  586053 


12  846  772 


Ueberhanpt  II.  KL 


6  850164 


13  794W1 


24173  307 


20116  064 


Ueberhaupt  III.  Kl. 
29099  576  21947  275 


1-  10 

14,8 

1,5 

13,5 

1,» 

• 

28,3 

3,4 

11—  50 

7,7 

4,3 

25,1 

11,* 

• 

82,8 

l6.o 

51—  100 

2,7 

5,* 

5,3 

6,9 

■ 

8,o 

12,i 

101—  200 

2,. 

8,9 

2,2 

5,9 

4,6 

14,s 

201—1000 

2,0 

20,4 

M 

8,4 

1,1 

12,6 

4,3 

41,4 

liber  1000 

0,o 

0,7 

0,o 

0,3 

0,9 

4,7 

0,3 

5,6 

Summe 

29,6 

40,9 

47,3 

86,1 

1,3 

17,3 

78,3  J«,j 

III.  Klasse. 

1-  10 

23,1 

4,6 

16,7 

4,9 

■ 

89,« 

9,5 

11-  50 

10,7 

10,4 

24,1 

21,6 

• 

84,* 

32,0 

51—  100 

2,9 

8,4 

3,8 

8,6 

• 

5,4 

17,0 

101  -  200 

1,3 

9,3 

0,8 

4,9 

2,i 

14,i 

201-1000 

0,4 

8,1 

0,9 

2,9 

0,3 

6,6 

0,9 

17,» 

Uber  1000 

0,0 

0,1 

0,0  0,0 

0,0 

0,0 

U 

Summe 

37,7 

41,3 

46,0 

42,* 

o,, 

7, 

88/) 

91,» 

Anmerkung.   Die  Prozente  sind  tlberall  nach  dem  bei   Ueberhaupt"  angegebenen  Oe- 
samrotergebnifs  berechnet. 
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Sonderermittelung.   Unterlagen  zur  Tafel  No.  16. 

Dezember  1-89,  Marz  nnd  Juli  1890. 


Bezeichnung 
der 

Fahrkarten 

Auf 
km 

I.  Klasse 

II.  Klasse 

III.  Klasse 

Fahrten 

Einnahme 
M 

Fahrten 

Fahrten 

Einnahme 
M 

1.    JulUlttCUC  r  Hill  httlLtJU. 

11—  50 
61—  100 
101—  200 
201—1000 
uber  1000 

Summe 

10378 
17  473 
9  646 
12092 
22752 
733 

4  974 
41365 
58451 
151  944 
857  912 
84  208 

867  m 
449  529 
160779 
187904 
118  657 
1 162 

200  816 
578  295 
714  675 
1216  614 
2  812  821 
91  188 

6729515 
3  102  544 
642  383 
358  977 
184  992 
283 

1003  713 
2271  194 
1  843  365 
2037  314 
1829  503 
14  908 

73074 

1  198  854 

1735  869 

6  614  359 

10  968694 

8  999  997 

£tm      V7  L  »  '  '  llll  1 1                      All  I*  Vrf  ft 

fahrkarten. 

i   in 

11-  50 
51-  100 
101-  200 
201-1000 
liber  1000 

Summe 

21580 
67936 
16  880 
8  674 
10  350 
194 

9  981 
111558 
71  404 
73  888 
270  649 
15  502 

789996 
1471969 
308  952 
131228 
72  548 
362 

261562 
1  624  318 
962  862 
812  761 
1 161  076 
21  208 

4  853  044 
7  001  781 

928507 
263  600 
68  759 

2 

1090351 
4  749  396 
1H96  512 
1048  619 
639  423 
110 

125614  ,  552982 

2  775  055 

4  848  787 

13115696    9  424  411 

0  ■          UoclHllUvli^Cc  lull  IC 

Rundreisekarten. 

i   in 

11-50 
51—  100 
101—  200 
201-1000 
Uber 1000 

Summe 

* 
• 

2  589 
778 

• 
• 
• 

103  385 
62254 

• 
• 

64  228 
10901 

• 
• 

1740  676 

646950 

• 

• 

: 

83  087 
6  830 

• 
■ 

. 

1  439  09o 
254  560 

3867 

165  639 

75129 

2  387  626 

88917 

1  693  656 

Ueberhaupt  zn  1, 2  nnd  8 

202065 

1  917  475 

4  586  053 

12  845772 

24173  307 

20118064 

Digitized  by  Google 


Die  Giiterbewegung  auf  deutschen  Eisenbahnen  im  Jahre  1890 
im  Yergleich  zu  der  in  den  Jahren  1889,  1888  und  1887. 

Von 
C.  Thame  r. 


Der  86.  Band  der  Statistik  der  Guterbewegung  auf  den  deutschen 
Eisenbahnen  umfafst  den  Vcrkehr  fur  das  Jahr  1890.  Es  liegen  mithin 
jetzt  die  Ergebnisse  von  aeht  Jahren  vor,  welche  schon  ein  umfangreiches 
Bild  von  dem  Wachsen,  Steigen  oder  Sinken  des  Verkehrs  in  den  einzelnen 
Verkehrsbezirken  im  Ganzen  wie  bei  den  verschiedenen  Giitergattungeu 
gewahren.  I  in  Nachstehenden  sind  im  Anschlusse  an  die  bisherigen  Ver- 
Offentlichungen  in  dieser  Zeitschrift  (vergl.  zuletzt  Jahrgang  1890  S.  G07  und 
786  ff.)  die  hauptsadilichsten  Ergebnisse  des  Jaiires  1890  im  Vergleich  mit  den 
drei  Vorjahren  zur  Darstellung  gebracht.  Eiue  wesentliche  Ver&nderung 
in  dem  Geltungsbereieh  der  Statistik  ist  im  Jahre  1890  aufser  dem  Hin- 
zutritt  einiger  Neubaustreckeu  und  Bahnen  untergeordneter  Bedeutung 
nicht  eingetreten. 


1.  Gesanimtverkehr. 


1890 

1889 

1888 

1887 

T  o  n  n  e  n 

Der  gesaminte  Gtiterverkehr  umfafste 

151  681  437 

146  583  761 

134  920097 

122221760 

Hiervon  entfieleu  an!  den  Yerkehr: 

128  864  892 

124  179  705 

113  656011 

108  831  081 

mit  dem  Auslande  

23  817  045 

22404057 

21264  086 

18  890  679 

Von  dem  Inlandsverkehr  blieben  im 

engeren  Lokalverkehr  der  einzelnen 

I 

Verkelirsbezirke  

51  215355 

49  646  646 

46142857 

40997  765 

und  wurden  iin  gegenscitigen  Aus- 
tausche   der  Verkebrsbezirke  be- 

77  149037 

74  534060 

68  518154 

62333  81U 

Vom  Auslandsverkehr  kamen: 

auf  den  direkten  Verkehr  zwischen 

Dcutschland  und  dem  Auslande  . 

21  270302 

20  345  696 

19344  559    17  121  360 

Digitized  by  Google 


Die  Gttterbewegung  auf  deutschen  Eisenbahnen  iin  Jabre  1890.  607 


1890 

1889 

1888 

1887 

T  o  n  u  e  n 

anf  die  Durcbfuhr  tod  Ausland  zu 

2046  748 

2058  860 

1  959627 

1  769  319 

Aus  Deutschland  ausgefiihrt  wurden 

11031 192 

10281015 

10249  415      9  714  268 

Nach  Deutschland  eingefUhrt  wurden 

10239110 

10064  681  9095144 

7  407102 

nei  iierucKSicntigung  aes  unisMnaes, 
dafs  der  Verkehr  rait  den  Seehafen 

zu  cine  in  grofsen  Tbeil  den  Ver- 

L'on)*  m  1 1  fiPTn    ii  liiif  gihm  ^riif-Tt    A  HQ* 
EkCUJT    Alilt   lit.  III     11  ULI  E»LCIol-IJCIl   £X  U  a 

i 

1 

lande  darstellt   und  dafs  der  bier 

nach'Twi^senp    Kinufaiit*  mit  der 

tiilVjil  *L  \^  WW  »  V  «J  V  44  v          U  *  *  *  1  ■'»«  -l-I               AAA  A  V         U  w  A 

Eisenbabn  sicb  vielfacb  als  Ausfubr 

aus  Dentschland,  der  Versand  mit 
der  Eisenbabn  sicb  als  Einfnhr  nacb 

Deutschland  charakterisirt,  betragt :  ' 

der  Wechselrerkehr  zwischen  den  1 

deutschen  Verkehrsbezirken  mit 

An8schlufs  der  Seehafen)  .... 

68611  818 

66272479 

61  219  745 

55  978 154 

der  Verkehr  der  deutschen  Verkehrs- 

bezirke  (ausschl.  der  Seehafen)  mit 
dera  Anslande  (einschliefslich  der 
Seehafen) : 

in  iter  AiiBiuiir. 

ill  Versaml  des  deutschen  Binnen-  i 

landes  nach  dem  Anslande    .  . 

10  720  150 

9986038 

9  980522 

9440425 

h\  Emnfanc  der  Seehafen  aus  dem 
deutschen  Binnenlande  .  .   .   .  ! 

4  830  514 

4678538 

4  343  740 

3  732801 

zusammen 

15550  664 

14  603  576 

14  824262 

13  173226 

in  der  bintunr: 

a)  Empfang  des  deutschen  Binnen- 
landes  aus  dem  Anslande  .  .  . 

9  646  317 

9291505 

8  099  698 

6  778827 

b)  Versand  der  Seehafen  nach  dem 

deutschen  Binnenlande  .... 

8  706  705 

3  583043 

2  949  669 

2  622  361 

zusammen 

13  853  022 

12  874  548 

11049267 

9  401  188 

die  Durcbfuhr  von  Ausland  zu  Aus- 
land, Bowie  zwischen  dem  Auslande 
und  den  deutschen  Seehafen: 
a)  Durchfuhr  von  Ausland  zn  Aus- 

land 

2046743 

2058  360 

1919  527 

1769319 

b)  Versand  der  Seehftfen  nach  dem 

311042 

295  976 

268  892 

273  833 

c)  Empfang  der  Seehafen  aus  dem  , 
Auslande  

592  793 

778  176 

995  546 

628  275 

zusammen  ' 

2  950  578 

3  127  512 

3183  965  2671427 

1 

(Fortsetzung  des  Testes 

s.  S.  610). 
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Die  Gttterbeweguug  auf  deutscheu  Eisenbahnen  im  Jalire  1890. 


No, 


Bezeichnung 
der 

Verkehrsbezirke 


Fliichen 
inhalt 

«lkin 


Ein- 
wohner 
zabl  am 
i.  De- 
zeiuber 

1890 


Eisenbahnl&nge  Ende  des 
Jabres 


ls<Y> 
km 


1-0 
km 


l-.-s 

km 


1887 
km 


Provinzen  Ost-  u.  Westpreufsen 

Ost-  nnd  westprenfsische  Hafen 

Provinz  Pommern  

Pommerscbe  Hat'en  

Mecklenburg  

Rostock,  AY  i  sunt  r,  Liibeck,  Kiel, 
Flensburg   

Provinz  Schleswig  -  Holatein, 
Fiirstenthum  Lttbeck .   .   .  . 

Elbhafen  

Weserhiifen  

Emshafen  

Prov.  Hannover,  lierztb.  Olden- 
burg, Braunschweig,  Lippe- 
Schaumburg,  Kreis  Rinteln 
nnd  Pyrmont  

Provinz  Posen  

Reg.-Bez.  Oppeln  

Stadt  Breslau  

Reg.-Bez.  Breslau  uud  Lieguitz 

Berlin  

Provinz  Brandenburg   .   .   .  . 

Reg.-Bez.  Magdeburg,  Herzogtb. 
Anbalt  

Reg.-Bez.  Merseburg  und  Erfurt, 
ThUringische  Staaten,  Kreis 
Schmalkalden  

Kbnigreich  Sachsen  

Provinz  Hessen  -  Nassau  (ohne 
KreiseRintelnu.Schmalkalden), 
Oberhessen  n.  Kreis  Wetzlar  . 

Rubrrevier  derProvinzWestfalen 

Provinz  Westfalen,  Lippe-Det- 
mold  und  VValdeck  (Arolsen)  . 

Ruhrrevier  der  Rbeinprovinz  . 

Rlieinprovinz  recbts  des  Rheins 
(bhne  Kreis  Wetzlar)    .   .  . 

Rbeinprovinz  links  des  Rheins 
und  Fiirstenthum  Birkenfeld . 

Saanrevier  

Ruhrort,  Duisburg,  Hochfeld  . 

Lothringen  

Elsafs  

Pfalz  (ohne  Ludwigshaieni  .  . 

Grofsh. Hessen  (ohne  Oberhessen) 

Grofsh.  Baden  (ohne  Mannheim) 

Mannheim  und  Ludwigshafen  . 

Krmigreich  Wttrttemberg  und 
Hohenzollern  

Konigr.  Bayern  rechts  d.  Rheins 

Ueberhaupt 


80107 
16530 

19  793 

48  604 

28  i>5  1 
13212 

27079 
39  899 

13  855 


26314 
14  993 


18778 
1678 

20804 
1975 

3  873 

18886 
2719 
(bei  23) 
6  221 
8  2*7 
5  987 
l  M 

15081 

20  647 
69  926 


640  521 


3  041  162) 
350450/ 

1  3364441 
184  767/ 
616102 

242!»*7l 

996  767 1 
sisjwtI 
204  753 
31  688 


2  949  959 
1  752094 

1  577  379 
335  174\ 

\  2811254/ 
15798441 

2  542  401  / 

1  843  010 


2M2479 
3  500513 


1  H63  462 
K32  74^ 

1  778  581 
1  178  348 

469406 

2621  752 
400630 
78  861 
510801 

1093  186 
699  706 
72s  Ills 

1  577  778\ 
107  760/ 

2  101  591 

j  ^00  960 


49  420 .842 


•j-so,oa  2  879,<a 
1481,47  1421.U 


1  230,w 
1  350,22 

3  178,41 

1  721,69 
1  230,3s 

2079,04 
2772,90 

1294,6* 


2  422,3* 
2  180,71 


1  810,38 
560,17 

1  720,74 
680,99 

591,99 

1986,96 

187,78 
561,97 

774,64 
643,66 
646,88 

1  101.ii 


1  566,26 
4  766,60 


1  173,19 


1  345,66 


2831,17 
1  412,3v 


1  396,91 


8076,*  8979,66 


1720,oo 
1825.H1 

2021,63 
2  737,14 

1  246,-u 


2414,87 
2 190,07 


1788,49 
560,17 

1  713,44 

677,99 
569,19 


1619,88 

1 186,03 
1964,6* 

■j  888y  I 

1  162,98 


2241,62 
2168,04 


1  787,39 
540,91 

1  690,64 
658,18 

569,19 


1  901^0     1  761^0 

187,78  187,78 

(bei  28  angegeben) 


551,27 

776,99 
648,46 
646,88 

1  401,69 

1566,83 
4  701,04 


550,M 

76*,2» 

642,23 
649,49 

1401,69 
1541,36 

4  618,96 


41618,40   41029  m  40016,79 


2  738,44 
1  847.47 


1  144,46  1  1098,11 


1  Btt* 


2943,41 
1  864.M 

1179,64 

1931,» 
2651,40 

1194*4 


2177.M 
Si  164,63 


l040,u 
587,0 

1677,31 

MM 

669,i» 

1745.W 
187,71 

550," 
758* 

642*1 
640,97 

1401,4» 


1541,* 


88967(0 


Pie  Giiterbewegnng  auf  deutschen  Eisenbahnen  im  Jahre  1890. 


Auf  je  100  qkm  Flacheninhalt  kommen 

Auf  je  10000  Einwohner  koramen 

Eisenbahnen 

Eisenbahnen 

urn- 
nnngs- 

1890 

lftftft 

lOOO 

1867 

Ord- 

nungs- 

1890 

16*7 

Zakl 

km 

km 

kin 

km 

Zabl 

km 

km 

km 

km 

9 

10 

11 

12 

IB 

14 

16 

16 

1 

4,62 

4,oi 

4,53 

4,3* 

14 

8,M 

y,55 

8,41 

8,13 

I  2 

4,93 

4,G9 

4,47 

20 

9.74 

9,4. 

9.3* 

8,95 

r  9 

ft 

7,45 

7.to 

6,92 

C,t)3 

20 

14,33 

14,30 

13,-5 

13,34 

6,*a 

7,i. 

6,13 

8 

7,44 

8,ir. 

H,4r, 

7,3; 

■  4 

6,54 

6,33 

6,05 

9,97 

10-15 

9,  "3 

9,71 

If  3 
it 

5,M 

9,si 

6.94 

9,28 

5,59 

9,00 

4.71 

8,93 

22 
11 

9^3 

7,  so 

10,02 
8,19 

9,44 

7,92 

7,96 
7,88 

I1 

7,63 

7,47 

7,26 

7,13 

10 

7,^5 

7,73 

7,51 

7,39 

6,95 

6,86 

6,76 

6,«5 

B 

6,7a 

7,48 

7,37 

7,25 

9,00 

8,39 

8,63 

'7 

9,64 

10,07 

9,39 

9,65 

22 

H,25 

,4,. 

9,18 
14,61 

8,52 
14,47 

fci  o- 
14,H 

13 

3 

ft  VI 

6,23 

9,00 

6,fe9 

8,36 
6.81 

6,«o 

*9 

»6 

9,64 

83,4* 

9,35 
82,33 

8,73 

32,14 

"I 

9,71 
6,73 

9,72 
7,*9 

9,47 
7,62 

8,94 
7,58 

ta 

*5 

8,27 

81,95 

b  8,24 
29,83 

8,13 

28,3* 

8,07 

27,83 

1 8 
2 

9,70 

4» 

5,04 

10,38 
5,40 

10,14 

5,23 

10,06 
5,14 

*4 

15,28 

14,70 

14,70 

i  j  . 

14,70 

?5 

12,61 

12,66 

12,66 

12,6o 

JO 

7 

'3 
l8 

91 

*3 

10,59 
6,91 

8,96 

T 

9»» 

10,84 
14,53 

8,86 
9,36 
10,8* 
14,73 

9,59 
6.91 

(b< 

8,85 

9,27 
10,82 
14,7* 

9,49 
6,91 

ii  23  mitge 

8,85 

9,15 
10,H2 
14,59 

7 
1 

rechnet 

2J 

T 

6 
it 

1  e 
'J 

7,36 

4,« 

10,79 

7,os 

9,20 
8,88 

7,77 

11,36 
7,22 
9,98 
9,33 

7,20 
6,10 

11,2* 

7,15 
9,97 
9,36 

7,13 

5,io 

11,34 
7,05 
9,97 
9,34 

'5 

9,29 

9,29 

9,29 

9,29 

12 

8,33 

8,48 

8,46 

8,48 

10 

7,J9 

6,60 

7,47 
6,47 

9 

7,45 
9,81 

7,60 
9,95 

7,46 

9,77 

7,70 

7,59 

7,40 

7,21 

8,42 

8,76 

8,54 

8,33 

ArchiT  fllr  »B«nbnhnweBen.  IfctU 


610  Me  Giiterbewegung  aaf  deutschen  Eisenbahnen  im  Jahre  1890. 


No. 


Bezeichnung 
der 

Verkehrsbezirke 


Ein- 

M  i  t 

Fla- 

wohner- 

chen- 
inhalt 

zahl  am 
I.  De- 
zember 

iunerlialb  des  Verkehrsbezirkes 

1890 

1889 

1888 

18*7 

qkm 

1890 

Ton 

n  e  n 

3 

i 

17 

18 

19 

20 

]  62  481 { 
[  30107j 

!  16  630 ! 
19  798 J 

48  604 

3  041  162 
350  450' 

1  336  444 
184  767 

618 102 

242  987 

1  005  196 
108  178 
277  700 
10  901 
391804 

35  595 

941869 
175043 
2*9  7*2 
14  312 

298  886 

20046 

782  824 
234  071 
221  996 
21922 
205  429 

20  346 

670733 
116917 
193  68 
20705 
188889 

13  60t» 

996  767 
818  687 
204  753 
81  683 

373  554 
6*804 
158  754 
5  421 

365  564 
56254 
162  536 
4429 

300197 
88158 
136  775 
5102 

269833 

122594 
S9*> 

Oft  4 

2-  ;tr>i 
13  212 

[27  079  j 
}89  899j 

2  949  959 

1             i  hU  4 

1  /  oz  U8Jf 

1  577  879 
335  174 

2  311254 

2542401 

3  193  612 
978  606 
3  700  808 

18986 
2  410  698 

63  436 
1  571  392 

3  435  850 
899  078 
8  644  788 

11021 
2  333  924 

54  972 
1  432  961 

2  922  958 
767  516 
8  819  342 
8611 
2  122.121 

61811 
1274884 

2  765  049 
61771- 
301)6215 
8649 
1992889 
40  784 
1  128462 

18856 

1  343  010 

4  827  481 

8  975079 

3  511  825 

3  491484 

26  314 
14998 

2  812  HI 
3500513 

8  2**997 
5  6.s-.ttt3 

8068  542 
.,(.521173 

2  792  270 
6411064 

263743b 
5  14887). 

18  778 
1678 

1  863  462 
832748 

1  541  538 
8  948442 

1  478  674 
8  .167  185 

1  293  624 
8  633  289 

1  177669 
3  84651.1 

20  804 
1975 

1773  581 
1  178848 

1  388870 

2  569  590 

1  878  722 

2  591  866 

1 186086 
2492  694 

1  051 181 
2129187 

3  873 

469  406 

602  742 

583  633 

507  088 

428457 

18886 
2719 
(bei  23) 

U  _~  1 

8287 

5937 
a  Qua 

J  15  081 J 

2  621  752 
400  630 

73  361 
Kin  nfi\ 

1098  186 
609  7<iO 

•71XJ  AMI 

1577  778 
1O7  760 

8  t'48  574 
1  626  409 
212626 
926  974 
473  766 
508011 
512  1st; 
798  989 
24  098 

2987  507 
1  612 191 
278  470 
818  762 
462  728 
490  581 
485912 
7H7  90s 
24  267 

2  593  590 
1  625  754 
169  149 
862  743 
47303s 
475153 
424  901 
725  957 
19  687 

2  291  «'<■ 
1  491641 
1460&' 
785  67:' 
43659-.' 
886699 
348967 
681883 

a»82n 

20  647 
69  926 

2  101  591 
4  8<  iO  9<>0 

1  210  782 
3S49<>66 

1  108  621 
3  761  124 

1084  218 
3  434  442 

966  tr> 

540  521 

49  420842 

|51  215  355 

1 49  645  646 

46142857 

40  997761 

1 

2 
3 
4 
6 
6 


8 
9 
10 
11 


12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 

19 


20 
21 


22 
24 

23 

25 

26 

27 
2- 
29 
80 
81 
82 
83 
84 
85 

86 


Provinzen  Ost-  u.  Westpreufsen 

Ost-  und  westpreufsische  Hafen 

Provinz  Pommern    .   .  . 

Pommersche  Hafen  

Mecklenburg  

Rostock,  "Wismar,  Liibeck,  Kiel, 
Flensburg   

Provinz  bchleswig  -  Holsteiu. 
Furstenthnm  Liibeck     .   .  . 

Elbhafen  

Weserhafen  

Emshafen  

Prov.  Hannover,  Herzth.  Olden- 
burg, Braunschweig,  Lippe- 
Schaumburg.  Kreis  Rinteln 
und  Pyrmont  

Provinz  Posen  

Reg.-Bez.  Oppeln  

Stadt  Breslau  

Reg.-Bez.  Breslau  und  Liegnitz 

Berlin  

Provinz  Brandenburg   .    .   .  . 

Reg.-Bez.  Magdeburg,  Herzogtb. 
Anhalt   

Reg.-Bez.  Merseburg  und  Erfurt, 
Thilringische  Staaten.  Kreis 
Schmalkalden  

Konigreich  Sacbsen  ...... 

Provinz  Hessen- Nassau  (ohne 
KreiseRintelnu.  Schmalkalden), 
Oberhessen  u.  Kreis  Wetzlar  . 

Ruhrrevier  der  Prov.  VVestfalen 

Provinz  Westfalen.  Lippe-Det- 
mold  und  Waldeck  (Arolson)  . 

Ruhrrevier  der  Rheinprovinz 

Rheinprovinz  rechts  des  Rheins 
(ohne  Kreis  Wetzlar)  .   .   .  . 

Rheinprovinz  links  des  Rheins 
und  FUrstenthum  Birkenfeld . 

Saarrevier   

Ruhrort,  Duisburg,  Hochfeld 

Lothringen  

Elsafs  

Pfalz  iohne  Ludwigshafen)  .  . 

Grofsh.  Hessen  (ohne  Oberhessen) 

Grofsh.  Baden  (ohne  Mannheim) 

Mannheim  und  Ludwigshafen 

KOnigreich  WUrttemberg  und 
Hohenzollern  

KOnigr.  Bayern  r.  d.  Rheins 

Ueberbaupt 


Google 
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611 


d  e  r  E  i  s  e  u  b  a  h  n  w  n  r  d  e  n  b  e  f u  r  d  e  r  t : 
Inlands verkehr 


Versand  der  Verkehrsbezirke  nacb  dem  Iulande 


1890 


18*9 


1889 


1987 


T  o  n  n  e  u 


Etnpfang  der  Verkehrsbezirke  von  dem  Inlande 


1890 


1889 


1888 


1887 


T  o  n  u  e  u 


21 

22 

23 

24 

25 

26 

27 

2>< 

895  268 
412  155 
491  426 
670  596 
315  548 

860  885 
402  223 
478  527 
600  <  (23 
254  120 

861  716 
373  009 
434  395 
437  340 
235  607 

743  773 
312  485 
406  315 
403  705 
234  391 

1  160  038 
698  982 
037  394 
615  155 
385  046 

1  143  704 

708  122 
579  129 
648  745 
386  240 

1084  792 
725  228 
520  362 
563  616 
306  749 

915  105 
581  048 
431  181 
518  706 
273  681 

725972 

737  977 

653  460 

56  .  481 

589  022 

546  753 

463  218 

397  466  m 

278  731 
i  tun  ikun 

758  038 
75  Nil 

i 

242  851 

I  \r£\  O  i-i 

73O0U5 
91  152 

213  173 
834  292 
558  550 
93  018 

i 

204  815 
724  619 
533  498 
81  573 

781  164 

1  w.Jl  191 
1            1  01 

958  301 
114  920 

765  982 

90D  781 
130  745 

i 

701  130 

1  .171  flQO 

975  796 
134  851 

584  040 
1  £>yy  io£ 
866  981 
108  869 

i 

2  520  670 
787 .829 

7  970  446 
380  612 

2035  486 
714  033 

2 128  832 

2  530  389 
797  971 

7  445  084 
366  782 

2  199  969 
684  780 

2  121616 

2  306  852       2  100921 
718  016         698  684 

6  506  654       5  755  746 
35H.22         305  057 

2054  346       1  871  177 
660  450         567  326 

1  827  171        1  691182 

4  314  496 

1  597  209 
612  578 

2  052  608 
2  114  310 
4  438  310 
2  623  693 

4  170  509 
1615  997 
544  376 

1  794  374 

2  339  495  , 
4  413  783 
2  462  995 

3  756  066 
1  50-4  738 
458  354 

1  573  927 
2115  004 
3  799  290 

2  135  788 

3  410  358 
1  341  484 
411298 
1  478  004 
1  995  347 
3  591  498 
1  947  152 

2082  544 

1  974  871 

1  777  069       1  610252 

2  406  874 

2  292  280 

2  129  360 

2040348 

3162  981 
2009  130 

8  177  089 
2109  866 

2  871211  2789929 
1  782  100       1  758  302 

1 

3  113  862 
3  217  990 

3  147  654 
3  409  630 

i 

2  719  770 

3  014  585 

2  553  223 
2  724  220 

1 5  659  864 

1  H7Q 

16  057  639 

1  731  395 
14  886  473 

1  573  312 
13  817  155 

£i          '  OlO 

3  992  822 

2  495  955 

3  874  508 

3  466  537 

o  too  oqi 
3  079  482 

3400  4*4 
8  749  967 

i 

3  260  959 
8  545  810 

2  961256      2  531045 
7  971  051       7  166  216 

3  9  W  lb2 
5  329  452 

A  ffc^iTl  Pill 

4  072  621 

5  219  627 

O  TOP*  OOA 

3  735  339 

4  869  648 

3  548  905 

4  401  001 

2175  350 

2  087  751 

1  878  564 

1  706  416 

2908  199 

2  871  837 

2  630  368 

2  365  637 

1  846  143 
3  322819 
1  743  847 
1  849  648 
354  442 
877  969 
833166 
934  004 
1  689  967 

1  699  427 
3  209  880 
1  799  725 
1706  549 
805  676 
861686 

828067 
1  500  761 

1  433  761 
3  250  880 
1  520  544 
1  486  254 
270  474 
742  275 
649  903 
722  635 
1  342099 

1  329  887 

2  976  295 
1  347  477 
1  362  696 

239  783 
646  220 
688  764 
660  576 
1  188  406 

4  117  902 
1382  114 
6  784  971 
1  668  753 
1  126  624 
1  198  812 

963  487 
1  936  086 

80 ;  552 

3  JOT  625 
1  270  5*95 
6  239  822 
1  429  296 
1  020  739 
1  117  644 

867  503 
1  891  340 

841075  1 

4  057  833 
1  201  762 

5  950  895 
1  375  430 
1  065  135 
1  047  781 

844  438 
1  780  973 
749  508 

3  714  385 
1088  867 
5  215  499 
1311015 
1  029  407 
979  901 
750160 
1  576  219 
671  351 

654047  I 
1645  821 

660551 
1  578  988 

562467 
1623  074 

542258 
1266  579 

1  784  128 

2  027070 

1  643  333 
1946  454 

1  515  132 
1  748  740 

1  333  840 
1  645  662 

77149037 

74  534  059 

68  513  154 

62  333  316 

77  149037 

74  534  059 

i  1 

63  51 3  154 

62  333  316 

42" 
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Bezeichnnng 
der 

Verkehrsbezirke 


Flachen- 
inbalt 


qkm 
3 


Ein- 
wohner- 
zabl  am 
1.  De- 
zember 

1890 


4 

99 

3041  162 

11093 

350  450 

93  245 

1  336  444 

1069 

184  767 

69002 

616  102 

103 

242  987 

3  823 

996  767 

5  9.-7 

818687 

62302 

204  753 

81  725 

31683 

94-i 

M  i  t 


A  u  3  1  a  n  d  s 


Versand  nach  dera  Auslande 

1890 


1-89 


18>8 


1^7 


T  o  n  n  e  n 


30 


31 

32 

14  Mg 

14  343 

102266 

105514 

vr.ti 

61 

24  286 

32064 

31 

m 

4  390 

2903 

5  355 

4618 

63  406 

55798 

61621 

76661 

2  923 

902 

Provinzen  Oat-  u.  Westpreufsen 

Oat-  und  westprenfaische  HaTen 

Provinz  Pommern  

Pommersche  Hafen  

Mecklenburg  

Rostock,  Wismar,  Ltibeck,  Kiel 
Flenaburg   

Provinz  sichleswig  -  Holstein, 
Fiirstenthum  Liibeck    .   .  . 

Elbhafen  

Weaerh&fen  

Emahafen  

Prov.  Hannover,  Herztb.  Olden- 
burg, Braunschweig,  Lippe- 
Schaumbnrg,  Kreis  Rinteln 
und  Pyrmont  

Provinz  Posen  

Reg.-Bez.  Oppeln  

Stadt  Breslau  

Reg.-Bez.  Breslau  und  Liegnitz 

Berlin  

Provinz  Brandenburg   .   .   .  . 

Reg.-Bez.  Magdeburg,  Herzogth. 
Anhalt  

Reg.-Bez.  Merseburg  und  Erfurt, 
ThU  ringiache  Staaten,  Kreis 
Schmalkalden  

Kflnigreich  Sacbsen  

Provinz  Hessen  -  Nassau  ;  ohne 
KreiseRinteln  u.  Schmalkalden), 
Oberheasen  u.  Kreis  Wetzlar  . 

Ruhrrevier  der  Prov.  Westfalen 

Provinz  Westfalen,  Lippe-Det- 
mold  und  Waldeck  (Arolsen) 

Ruhrrevier  der  Rheinprovinz 

Rheinprovinz  rechta  aes  Rheins 
(ohne  Kreis  Wetzlar)    .   .  . 

Rheinprovinz  links  des  Rheins 
und  Ftirstenthum  Birkenfeld . 

Saarrevier   

Ruhrort,  Dnisburg,  Hochfeld  . 

Lothringen  

Elsafs  

Pfalz  (ohne  Lndwigshafen)  .  . 

Orofsh.  Hessen  (ohne  Oberhessen) 

Grofsh.  Baden  (ohne  Mannheim) 

Mannheim  und  Ludwigshafen 

KOnigreich  Wurttemberg  nnd 
Honenzollern  

KOnigr.  Bayern  rechta  d.  Rheins 

Ueberhaupt 


62  481 
30  107 


l6r,3u 


19  793 


48  604 


•28  954 
13212 

27  079 
89  899 


1 3  sr>.-s 


26  314 
14  993 


18  778 
1673 

20  804 
1976 

3  873 

18386 
2719 
(bei  28) 
6  221 
H  2H7 
5  9.17 

4  893 

15  081 ! 


20  647 
(19  926 


540  521 


2  949  959 
1  752094 
1  577  379 
335  174 
2811254 

1  579  244 

2  542401 

1  843  010 


2  812479 

3  500  513 


1  863  462 
882  748 

1  773  681 
1  178  848 

469  406 

seai  752 

400  680 
78  861 
610801 
1093  186 
699  706 
728  468 

1  677  773 
107  760 

2  101  591 

1 860  9a  i 


57  514 
8414 
3  082122 
82234 
798  694 
27  817 
16  934 

63  263 


39  610 
164  302 


115  929 
2596816 

150144 
766864 

86  997 

691482 
826  661 
83  907 
332  268 
163  495 
65  451 
81 120 
157  422 
212084 

59071 
257  465 


16  497 
103133 
1  174 
46  739 
87 

3112 

6801 
66188 
76  259 

1546 


42  678 
18  009 
2  725479 
29  767 
811  846 
84  247 
28093 


46280 
5  681 
2  596  392 
21907 
796  279 
29  907 
19532 


63  723  74086 


37  996 
130  748 


109  879 
2407  688 

143  468 
608406 

86481 

645  793 
900  731 
30132 
322324 
169  850 
56  407 
80129 
146  007 
168  286 

68  623 
266  843 


40872 
110434 


46710 
B  B68 
2  306103 
28089 
767989 
19969 
ti  f6l 

62357 


37  72J 
124  612 


93  240  83960 
2  681240  2506869 


160  157 
599  776 

70880' 

561  991 
961984 
81 143 
303  802 

161  524 
64105 
31591 

126116 
136464 

68  seal 

228  697 


126015 

551  m 

64102 

531667 
977089 
37  773 
862619 
146081 

45  "J 

118868 
101 

6601 
241! 


49  420  842 


11031  192  10281015  10249414  9714 
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der  Eisenbahn  wurden  befSrdert: 


t  e  r  k  e  h  r 


Empfang  von  dem  Auslande 


1890 


1 


1889 


1888 


1887 


Tonnen 


34 


35 


3(5 


Ueberbaupt 


1890 


1889 


1888 


1887 


37 


T  o  n  n  e  u 

39 


38 


I 


40 


117  339 
466  821 

1465 
25  311 

1468 

4954 

4  168 
75043 
15  789  , 

4  875 


84  677 
43  36 3 
610036 
109586 
256  249 
230632 
243  288 

32  631 


375  852 
2793  054 


139  227 
586  814 

80  719 
250  282 

62  517 

700  538 
132  676 
32  775 
318  000 
287  554 
48  330 
43  907 
83  742 
43  766 

123  03* 


102  122 
660984 

1776 
34  497 

1902 

5201 

4  496 
61889 
15  597 

51)06 


75  079 
54  720 
536  053 
110  783 
206  032 
261  227 
258  194 

38  692 


347  713 
2  6  SO  619 


160006 
484  141 

83  742 
272  889 

77  328 

726  461 
155  611 
89178 
271014 
308  776 
51930 
40  893 


10239110      10064  681 


808 


110194 


82  998 
843  265 

1355 
32  057 

1  401 

6  994 

4  652 
91  120 
16  607 

5  502 


91  956 
56  524 
350  065 
81  735 
179  951 
266  768 
224  186 

44  626 


290016 
2311417 


194  307 
461  993 

340  042 

52  972 

560  809 
161  708 

40  704 
234  899 
257015 

52  050 

41  500 
99  577 
41  353 

77  776 
1  430  159 


9095  144 


43174 
490  446 
1295 
29  930 

1  156 

6198 

3  461 
85  346 
13  819 

2  535 


5«)  026 
22  972 
814  143 
66  094 
156  097 
271  051 
225  933 

38  104 


223  135 
1930090 


128  574 
383  264 

49  214 
305  787 

41  321 

475  374 
134  500 
29  224 
250  852 
227  215 
35  236 
38272 
65  783 
43  045 

109  733 
1  108503 


3  188  934 
1  779  382 
1409  060 
1  420  965 
1  093  969 


3  065  077 
2  059  507 
1  350  387 
1  344  316 
941  235 


2  827  330 
2  277  838 
1  178  864 
1092  221 
749216 


1359  366      1  313088  1    1  158408 


I 


1446  584 
3  094  360 
1  972  610 
202  025 


10  471  209 
3  415  422 

15  975  990 
2  588  976 
7  910  432 

5  474  228 

6  583  139 


1  385  096  . 
2949  298 
1  884  266  i 
232  878 


10  254  501 
3  380  775 

14  890  325 
2  312  727 
7  890  767 
5  449(08 
0  303  859 


8  912  793       8  334  645 


1  224  506 

2  498  005 
1  749  348 

241  395 


9122  208 
3072  475 
13  229  806 
2  037  833 
7  267  204 

4  808  226 

5  481511 


2  387  128 
1606  412 
1082  510 
1005  111 
705  666 

986  658 

1000  707 
2  171  372 
1  613  473 
197  829 


8  377  664 
2  689  420 
11795  506 
1  885  893 
6  783  449 
4  491  169 
4  999  297 


7  636  965  .     7  262  545 


9  980  702 
13  863  099 


6  847  966 
26  784  757 

i 

8  927  879 


9  778  993  j 
14  383  536  1 


17  666  15") 


6123  738 
25  491  111 

8  939  513 
17  238  585 


8714  140 
12  629  599 


5  627  451 
25  129  481 


8  091  715 
16  273  210 


8241  443 
1 1  685  601 


5  155  789 
23  132236 

7  305  360 
14  553  001 


5  835  805       6  650  029      5139  823      4  595  932 


10304  639 

7  290  679 

8  808  126 
5  095  633 
2  405  881 
2  698  573 

2  389  166 

3  910  243 

2  776  412 

3  831  666 

9  566  846 


9  896  814 

7  149  408 

8  387  327 
4  546  945 
2  257  768 
2  578  199 

2  147  961 

3  761  631 
2  571978 

8  586  320 

9  235  849 


9197  983 
7  192  149 

7  712  435 
4  262  028 
2  217  186 

2  371  364 
1  91)2  327 

3  455  258 
2289  050 

3  298  454 

8  366111 


8  342  286 
6  668  392 

6  776042 
4  012  761 
2079077 
2072213 

1  747  641 

2  997  860 
2093  229 

3  018218 

7  250  3O0 


7407102 


226  783  731 
77149  037 


219  059  460 
-74  534  059 


lfc 


182  785  756 
-62  333  316 


149  634  694  |  144  525  401    133  000  569    120  452  440 
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Bezeichnung 
No.  der 

Verkehrsbezirke 


2 


Flikhen 
inhalt 

qkm 

3 


Eiu- 
wohuer- 
zahl  am 
1.  De- 
zerober 

1800 


1)  e  r 


fiir  das  Kilometer  Eisenbahn  auf 


a 
CSJ 
to 


1890 


1889 


1888  18*7 


T  o  n  ii  e  n 


41 


42 


43 


44 


1  Provinzen  Ost-  u.  Westpreufsen 

2  Ost-  und  westpreufsische  Hafen 

3  Provinz  Pommern  

4  Pommersche  Hftfen  ... 

5  Mecklenburg  

6  Rostock,  Wismar,  Liibeck,  Kiel, 
Flensbnrg  

Provinz    Schleswig  -  Holstein, 
Ftirstenthnm  Liibeck     .   .  . 

8  Elbhiifen  

9  Weserhafen  

10  Emsh&fen  

U  Prov.  Hannover,  Herzth.  Olden- 

bnrg,  Braunschweig.  Lippe- 
Schauraburg,  Kreis  Rinteln 
und  Pyrmont  

12  Provinz  Posen  

13  Beg.-Bez.  Oppeln  

14  Stadt  Breslau   .   .   .   .  . 

15  Reg.-Bez.  Breslau  und  Liegnitz 

16  Berlin  

17  Provinz  Brandenburg  .... 

18  Reg.-Bez.  Magdeburg.  Herzogtk. 

Anbalt  

19  Reg.-Bez.  Merseburg  und  Erfurt, 

Thilringische  Staaten,  Kreis 
Schinalkalden  

20  Konigreich  Sacbsen  

21  Provinz  Hessen  -  Nassau  \  ohne 

Kreise  Rinteln  n. Schmalkalden) 
Oberhessen  u.  Kreis  Wetzlar  . 

22  Ruhrrevier  der  Prov.  Wcstfalcn 

24  Provinz  Westfalen,  Lippe-Det- 

mold  und  Waldeck  Arolsen) 

23  Ruhrrevier  der  Rheinprovinz  . 

25  Rheinprovinz  rechts  des  Rheins 

obne  Kreis  Wetzlar  )    .   .  . 
2(5  Rheinprovinz  links  des  Rheins 
und  Farstenthnm  Birkenfeld . 

27  Saarrevier  

28  Ruhrort,  Duisburg,  Hochfeld  . 

29  Lothringen  

30  Elsafs  

31  Pfalz  ohne  Ludwigshafen)  .  . 

32  Grofsh.Bes?en  ohneOberhesaen  \ 

33  Grofsh.  Baden  (ohne  Mannheim) 

34  Mannheim  und  Ludwigshafen  . 

35  Konigreich   Wiirttemberg  und 

Hohenzollern  

36  KOnigr.  Bayern  rechts  d.  Rheir.s 

Ueberhaupt 


62  4B1 
80  107 

16  530 
19  7^3 

48  604 


28  954 
13212 

^  07  f\icJ 


3  041  1621 
350  450W 

1  336444J\ 
164  767|/ 
61U  lO^J 

242  987 

996  767 
818687 
204  753 
31  683* 


27  079 

39  8991 

13  855 


26  314 
14  993 


18  778 
1  673 

20  804 
1975 

3  673 

18386 
2719 
ibei  23) 
6  221 
8  287 
5  937 

4  393 


15081 

20  647 
69  926 


540  621 


2  812  171) 

3  500  513 


1  863  462 
832  748 

1  773  581 
1  178  348 

469  406 


1  721,5      1  772,0 


1  896,2 
1  921,5 


1  f  02,9 


1458,2 


1  608,1  1 512,1 
1  666,9      1  547,» 


8  363,i      3  221,3      2664,*  2670,2 


3  978,4      4  022,6      8  729,6      3  461,^ 


2  949  959 
1752  094  3 

1  577  379|  *  ? 
335  17 

2  31121 

1  579  244  \ 

2  542  401) 

1  343  OK  *> 


2  621 
400 
73 
510 

1093 
699 
728 

1  577 
107 


752 
630 
361 
80 
186 
706 
468 
77 


31 
710| 


2  lol  59 
4  860  960! 


1  9(i5,6 
12  162,2 

5  047,i 

4  293,* 

6  664,4 


4  120,2  4049,:. 
6  357,2      6  567,.; 


I  896,; 
11  154,o 

4  736,2 
3817,1 

i 

6  461,6 

3  867,i 
5^25,^ 


1  970,5 
10000,0 

1488.5 
3  579,« 

0  0*M 


3784.> 
5  39P- 


9 

JO 

17 

*5 


8  506.5  3  435,.'. 
47  615,«     45  506,0 


5186,4 
41  95(i,; 


22     9  8;'»9,7 


3  239,0  3143* 

46  457,*  43021,5 

5  217,o      4  786,2  4  355,3 

44  395,4     42  971.2  388073 


9  937,o      9030,i  8074,5 


18    6  319,*  5  205,a 

-V  38  825,0  38  073,:i 
(zu  No.  28 

9  243,:>  8248,1 

7    3106.*  2916,2 

13    4  193,3  4  006,* 

10    3  693,4  3  3£Or\ 


5  222,a  4790:' 

38  301.0  35511.* 
gerechnet) 

7  743,1  7*9,» 

2  8*  6,1  2742,1 

3  692,4  3226,4 
3  067,:.  2  726,4 


15    4  770,7      4  518,9      4098.4  3632,0 


49  420 


84J 


ti 

5 


2446,1 
2007,6 


5  449,i 


3  595,4 


2289,6      2140,o      1 058,1 
1  964,6      1  613.5  !  1 
5  339,i      50855  W." 


3  622,5      8  323,7  3091^ 
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G&terverkehr  berecb.net  sicb 


fur  das  Quadratkilometer  Flacheninhalt  auf 


Ord- 

1890 

1889 

1888 

1887 

nungs- 

Zabl 

T  o  n  n  e  n 

46 

46 

47 

48 

1 

79,51 

• 

81,70 

81.706 

63,915 

: 

K9,5o 

75,434 

1)4  jin  J 

148,42 

136,38 

115,143 

102,371 

7 

229.42 

218,9* 

188,073 

163  6o»j 

8 

200,  i* 

254vw 

228/43 

209,633 

3 

22 

117,% 
1  209,i» 

116  76 
1  127,49 

106,116 

1  001,35 

92,  *j*6 
892/a 

13 

402,60 

i 

376/0 

348,626 

320,15 

10 

302,17 

i 

294,57 

257,^ 

287/a 

'9 

643, 2<t 

601,56 

543,w  524,1" 

12 

21 

1 

379,29 
924  64 

371,03 
959.35 

331,16 
842,37 

3l3,ao 
779,43 

11 

1 

,  338,54 
1  601,'jo 

326,u 

15  236,76 

299,69 
15  020,6 

274,57 
18  826/ 

'5 

429,05 
13  404,6* 

429,70 
12  975,is 

388,9-. 

12  14  1,63 

351,15 
10  fOO,i>o 

fur  jeden  Einwobner  auf 


Ord- 
nungs- 
Zahl 


1890 


1889 


1888  1887 


T  o  n  n  e  n 


49  1 

r>u 

51 

52 

1,01 *6 

1,(093 

0.931. J 

0,7860 

5,0774 

6,1656 

6,8*65 

4.8565 

2 

1,0543 

1,0100 

0/817 

0,7793 

20 

7,6905 

7.977J 

6,4*12 

5,9648 

4 

1,7756 

1.5227 

l,am 

1,1414 

*3 

5,5944 

6,3HT< 

4,7420 

3 

1,4513 

1,3994 

1,2372 

1,0778 

17 

3,7797 

4,1607  ; 

3,77>a 

3,2943 

2ti 

9,6341 

10,5015 

9,7496 

8,9999 

6,36 IS 

7,4328 

7,7047 

6,8142 

'3 

tH 
»4 

20 

9 
t6 

'7 
'5 

6 
4 


1506/0      1  460,37      1  327/9  1180,65 


560,48 
2  681,34 

819  12 
290,33 
454.53 
543,»6 

448,3* 

185,5* 
136,81 


53H,2s  500,27 

2629,43  2  645,11 

(zu  No.  23  gerechuet) 

730,90  085,i'0 

272.44  267,55 

434,*6  399,4a 

483,95  453,52 

419,97  380,90 


173.70 

l32,o< 


159,76 

119.a 


453,73 
2  452,52 

645,"i 
250/9 
349,03 
397/2 

337,59 

140,1* 
103jt.< 


16 

6 
3" 
*7 
13 
14 
10 


15 
20 


12 

35 

21 


3' 

19 

33 
3<> 

20 

8 
18 
U 

9 

34 

5 
7 


3,5196 
1.9493 

10/3*2 

7,7243 
8  4226 
3,1670 

2,5*93 

6,6364 


3,51*7 
3,96.  .3 


3,4065 
82,1648 

5,033* 
14,9923 


3,b36l 
1,9706 
9,9468 
7,7244 
8,4082 
4,1396 
2,6912 

6,732* 


3,61  1 
4,5*03 


3,33S6 
35,9  liHl 

5,3636 
1 7,0805 


3,a34» 

1,7909 
8/340 
6/062 
8,1389 
3/557 
2.3401 

6,0- SI 


3.21i*2 
3,9691 


3,06-(  1 
35,4097 

4/549 
16,1240 


2,9710 
1,5676 
7,8766 
6,2990 
2,9301 
3,4146 
2,1343 

5,866* 


3,0719 
3,6725 


2/109 
32,55*50 

4,3831 
14,4205 


12,4324  12/M»  11,1327  1  0,2229 


3.9303 
18,1980 
120,065s 
6,9758 
2,200* 
3/567 
3,27i>7 
2,47*3 
25,7648 

1/232 
1,9681 


4,0147 
19,4H>1 
138,9021 
9,2*94 

2,io!o 
4,uk>6 

3,0970 
2,4426 
22,7211 

1,7393 
1,9552 


3,7591 
19,5225 
127,7253 
$,7041 
2,0632 
3,6797 
2/726 
2,2437 
20,2*20 

1,5997 
1^71 1 


3,4095 
18,1010 
112,3177 
8,1939 
1,9347 
3,3155 
2,5197 
1,9467 
18,4951 

1,4638 
1,5348 
3,9011 


419/1 


405,20  372/1 


338,17 


4,58SS 


4,6752 


4,3007 


276,79        267,33  I  246,06 


222/4 


"I        8,027  M  3,0*45 


2/3*5 


2,5706 
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Soweit  es  ausfuhrbar  war,  sind  S.  6(38  bis  615  nacb  den  Angaben  des 
Kaiserlichen  Statistischen  Amtes  Flficheninhalt,  Bev5]keiiiDg  und  Lange 
der  Eisenbahnstrecken  der  einzelnen  Verkehrsbezirke  ermittelt  worden. 

Die  Langenangaben  fur  das  Jahr  1890  sind  der  vom  Reiebs-Eisenbakn- 
Amt  fur  1889  90  aufgestellten  Eisenbahnstatistik  entnomnieu,  unter  Hinzu- 
rechnung  des  Zugangs  gegen  das  Vorjahr  fur  Preufsen  nach  deni  Betriebs- 
etat,  fur  die  fibrigen  Staaten  nach  den  vorlaufigen  Ennittlungen  des 
Reichs  -  Eisenbahnamts  fiber  die  Betriebsergebnisse  im  Mouat  De- 
zember  1890.  * 

Das  Verhaltnifs  der  Eisenbahulaugen  zu  dem  Flficheninhalt  und  der 
Bevolkerung  der  Verkehrsbezirke  oder  Proviuzeu  und  ganz  Deutschlands 
ist  fflr  die  einzelnen  Jahre  berechnet. 

Weiter  ist  hinter  der  Angabe  des  Gfiterverkehrs  (ohne  den  Vieh- 
verkehr  und  den  Durchgangsverkehr)  das  Verhaltnifs  der  Gfiterbeforderung 
zur  Eiscnbahnlange,  zum  Flficheninhalt  und  zur  Bevolkerung  fur  die 
Jahre  1887,  1888.  1889  und  1890  ermittelt  worden. 

Bei  der  Ermittlung  des  Gesammtsverkehrs  ist  davon  ausgegangen, 
dafs  dazu  fur  jeden  Bezirk,  1.  der  Verkehr  innerhalb  des  Bezirks,  2.  der 
Versand  fiber  seine  Grenzen  hinaus  und  3.  die  Eiufuhr  (Empfang)  in  den 
Bezirk  zu  rechnen  ist.  Bei  den  einzelnen  Verkehrsbezirken  ist  daher  der 
Versand  und  der  Empfang  im  Verkehr  mit  den  ubrigen  deutschen  Ver- 
kehrsbezirken zum  Gesammt  verkehr  gerechnet.  wahrend  fur  ganz  Deutsch- 
laud  diese  Mengen  sieh  als  Verkehr  im  Bezirk  darstellen  und  daher  nur 
der  Versand  oder  der  Empfang  eingerechnet  worden  ist.  Urn  jedoeh  den 
fur  die  einzelnen  Verkehrsbezirke  bereclmeten  Verhaltnifszahlen  solehe  ffir 
ganz  Deutschland  gegeniiberzustellen.  welehe  auf  gleicher  Grundlage  be- 
rechnet und  deshalb  als  Durchsehnittszahlen  zu  betrachteu  sind,  ist  in 
der  vorslehenden  Nachweisung  ffir  Deutsihlaud  fiberhaupt  in  den  oberen 
Zahlen  der  Versand  und  Empfang  mitberficksichtigt.  Die  obere  Reihe  der 
Verhaltnifszahlen  ffir  Deutschland  stellt  den  Verhaltnifszahlen  der  Ver- 
kehrsbezirke gegcnuber  den  Durchsehnitt  dar. 

Den  Verhaltnifszahlen  in  Spalte  9,  13,  41.  45,  49  fur  1890  ist  in 
der  Spalte  „Ordnuugszahltt  die  Zift'er  beigesetzt,  welehe  die  einzelnen 
Proviuzeu  und  Verkehrsbezirke  bei  Ordnung  von  der  kleinsten  zur 
grofsten  Zahl  erhalten.  Die  Ziffern  fiber  dem  Durchschnitt  sind  schrSg 
gedruckt. 
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V  e  r  s  a  n  d  des  Auslandes. 


Befiirderte 

M  e  n  g  e  n 

i  n 

Des  Verkehrsb  ezirks 

1890 

1889 

1888 

1887 

No. 

Bezeichnung 

Tonnen 

54 

5  064  637 

4  831  196 

4129  543 

3  402070 

59 

Luxemburg  

952  463 

913  882 

907  575 

779  346 

01 

Holland  

802  974 

751  123 

762  818 

645  769 

60 

786  440 

845  852 

666  604 

583  320 

55 

Oesterreich   (ohne  Bohinen. 

ftaliripn  TTn<mrn^ 

626  660 

597  207 

603  753 

450  627 

50 

Rufsland  (ohne  Polen  > .  .  . 

473  496 

638  714 

734  712 

421852 

52 

Galizien  

403  961 

391  861 

810329 

246  595 

51 

375  863 

398  298 

445  581 

340956 

53 

339  975 

288  769 

302733 

9fi9  IRQ 

58 

200016 

220439 

153  309 

143  906 

56 

Schweiz  

110  809 

106242 

101  085 

86  274 

57 

70  441 

67  588 

60  781 

46040 

64 

10  160 

11902 

14  056 

15  936 

62 

973 

1  370 

1  907 

2142 

63 

Schueden  ....... 

242 

239 

458 

609 

E  in  p  f  a  n 

g  (1  e  s  Auslandes. 

Pes  Verkehrsbezirks 

Beforderte 

M  e  n  g  e  n 

in 

189D 

1889 

1888 

1887 

• 

No. 

Bezeichnung 

Tonnen 

01 

2  257  676 

2290  457 

2  428  945 

2189  790 

55 

Oesterreich  (ohne  Bohmen, 

Galizien,  Ungarn)     .   .  . 

2  130  702 

1  913918 

1  855  616 

1  667  834 

54 

1  401  233 

1  329  239 

1  222  845 

1220044 

56 

1208  459 

1  147  945 

1074  060 

1064  973 

60 

1  038  125 

822654 

^95  583 

863  208 

58 

869  279 

791  770 

872  102 

909  785 

59 

801  8*2 

668  634 

742  785 

660  799 

51 

Polen  

395  198 

398020 

351  489 

397  747 

53 

360  029 

267117 

235  106 

177  870 

52 

317  967 

296020 

264  425 

233018 

67 

149  491 

256  508 

217  072 

248939 

50 

Rufsland  (ohne  Polen) .   .  . 

65  204 

62  958 

51  277 

66  652 

64 

Daneraark   . 

34  950 

34  280 

35  903 

32  005 

62 

806 

1003 

1  !!55 

1423 

63 

192 

492 

251 

171 

Die  einzelnen  Artikelgruppen  des  Waarenverzeiehnisses  (s.  S.  343  ff. 
des  Archivs  von  1884)  ordneu  sich  naeh  den  beforderten  Mengen  des  Ge- 
sammtverkehrs: 
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Abgekiirzte 
Bezeichnung 


Beforderte  Mengen  in 

1690 

1889 

1888 

1887 

Tonnen 

58  510281 

5b  833  646 

K  i   1  /\3  fit  O 

04  108  yio 

49  270  760 

12  335  578 

12  514  207 

11  0b7  146 

9  598  224 

11  383  837 

10  453  00b 

9  373  901 

8  682  144 

6039  379 

o  930  150 

5  7b4  409 

4  871  997 

4  470  383 

4  077  676 

3  2bb  2b2 

2  897  826 

4  437  ',29 

4  519  649 

0  932  238 

3  849  425 

4  264  772 

3  782  451 

11  Qd  4  ATI 

2844  071 

2562  458 

3  97^  570 

3  705  655 

0  417  2b2 

3095  051 

8  384  919 

3  438  601 

0  070  loo 

2686  680 

3  358  763 

o  171  538 

i  )  L^f  il  1       X  »  ) 

s  DD2s 

2  640  261 

2  967  388 

CA1  IDC 

2  591  485 

0  1  fir?  ftiT 

1  902  884 

2  430  639 

2  417  099 

2  25)0  070 

1  971  828 

2  306  350 

2  112204 

1  889  277 

1  631  764 

2  083  300 

2  213  709 

1  8  20  814 

1  689  511 

2  075  106 

2  119  221 

2  lbO  481 

1975  688 

1  705  838 

1  738  b59 

1  512  0b7 

1  358  227 

1  366  443 

1    OO  4  on  4 

1  384  894 

1  500  781 

1  269  078 

1  333  276 

i  Aiir  mitt 

1  42o  721) 

1  014  ROT 

1  dl4  027 

1  149  649 

1  380682 

1  315  961 

1  QA 1  Qui 

1  J>4I  08I 

990480 

1  207  737 

]  028  149 

:H>r>  90!* 

995  676 

1  170  852 

1  104  004 

Ill  O  TQI 

D12  781 

S21  685 

1  122  224 

910  842 

V !X>  j)78 

733  526 

1  104  602 

1  028  682 

yi  1  loo 

821  164 

901  91H 

1  /u)E  O  IA 

"J;),}  712 

1  027  403 

881  986 

888  428 

CO/ 1  AO  4 

890  024 

850630 

80!)  833 

717  903 

.•(it  e.t!K 

b95  565 

687  797 

804  332 

8O0  93b 

912  380 

707  762 

625  332 

570  398 

484  did 

436613 

611596 

b20  420 

r>»c  nil 
02b  47d 

474  240 

<i07  405 

551  3b9 

179  Tin  l 

47d  7b0 

474  560 

594  798 

080  <47 

C07  QTO 

0o7  y7o 

500  466 

520  993 

518  305 

470  844 

403  248 

502  452 

469  657 

424  032 

380670 

480  622 

432  194 

414  369 

417017 

435  7bo 

423  147 

426  339 

899697 

433  899 

391  460 

317  763 

365  907 

430  431 

415015 

431 160 

537  390 

421  507 

392  702 

361  610 

308  542 

413  507 

m  350 

354164 

328664 

408  895 

376  818 

839801 

286  G20 

60 
59 

6 
20 
21 
11 
49 
70 
31b 
31c 
10 
41 
3ia 
12 
28a 
36 
28b 
28d 
37 
68a 

7 

28e 

3 
52 
69 
13 
28c 
16 
19 
22 
46 
58 
45 
68a 
42 

2 
56 
82 
29 


Steinkohlen   

Steine,  gebrannte 

Braunkohlen  

Eisenerze  

Knle  

Eisen,  roh  

Ruben  

SonBtige  Gttter    .   .  .  . 

Nutzholz  

Brennholz  

Diingemittel     .   .       .  . 

Mehl  

Rundholz  

Eisen  und  Stahl  ... 

Weizen  

Kalk  

Roggen   

Gcrste   

Kartofieln  

Zucker,  roh  

Cement  

HUlsenfritchte  

Bier  

Salz  

Sammelladungen  .  .  .  . 
Eiaenbahnschienen   .   .  . 

Hafer  

Eiserne  Dampfkessel  .  . 
Eisen-  nnd  Stahlwaaren  . 

Erze  

Petroleum  und  Mineralole 
Steine,  bearbeitet    .   .  . 

Papier   . 

Zucker,  raffinirt  ... 

Obst  

Haumwolle  

.Spiritus  

Holzzengmasse    .   .   .  . 

Glas  

Theer  
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HI 

Abgekilrzt  e 
Bezeichnnng 

Beforderte  Menken  in 

1890 

1889 

1888 

1887 

Tonnen 

44 

Oelkncben  

Oele,  Fette  

Eiserae  RObren  

404  461 

•J  (J  (J  OOl 

d8d  do  I 

0  1*.  iiAO 

d  lb  b08 

302  768 

43 

387  507 

om  707 
o4y  lit 

dU4  /rw> 

274  185 

17 

303  898 

OQU  U3ll 

Hd'.J 

2ao  old 

210  641 

18 

Eiaen-  nnd  Stahldraht  . 

h 

302  323 

4  4  4  III 

.114  414 

o  io  eon 

<>48  oyy 

3<6968 

28  f  Leinsaat  

291  267 

2d8  o(Mi 

O  IO  IVOQ 

236  187 

27 

(iarn  

284  492 

t)/wk  i  mm 

oOO  1 / 7 

-  (o  709 

263  043 

65 

Wein  

274  836 

zoo  41U 

,»<) . »  KIR 

zdb  OlO 

221  833 

64 

Torf  

271  182 

z48  yoo 

217  214 

«6 

Wolle  

271  129 

320  579 

2yi  851 

249261 

40 

Lumpen  

264  636 

2«  8  y/8 

»>"  f\  ICQ 

247  051 

50 

Riibensyrup  

251  048 

232  o02 

207  447 

212  600 

48 

i  Tbonrubreu  

25(1 823 

26o  87y 

I  rr&  hoy 

166  755 

54 

ScbwefelsHiire  

232  914 

20r»  boa 

1  tQ  oon 

166  268 

25 

Flarhs   

230  015 

248  1  i  I 

j.iy  4yy 

214  243 

8 

Cbemikalieii  

227  664 

01 n  qui 
215)  dl'J 

iyu  <4o 

174  152 

55a 

Soda,  robe  

227  146 

202  /23 

192  287 

173  310 

30 

HiUite  

226660 

220  240 

210  45 J 

182  521 

63 

Thonwaaren  

224  999 

20b  7b3 

1  fiH  111 

iyt»  144 

184  899 

24 

Fische  

218  063 

loo  oyo 

173  885 

57 

Starke   

200  247 

198  oil 

1  <y  oiHj 

178  495 

67 

Zink  

196  668 

207  b70 

lnl  4!?a 

186  866 

47 

Reis  .  

178  7<£6 

1 02  775 

174  4  liiJ 

174  lub 

133  233 

5 

Burke   

171  747 

I»>b  4M 

lUo  75o 

149  919 

4 

Blei  

170  963 

I'll  i 

lay  bOo 

111  07Q 

loo  8bn 

141  980 

53 

Sehiefer  

169  427 

1  «•  1  "71  1 

Ibl  <I4 

153  557 

14 

Eiseiibabnscbwellei,,  eiserne 

157  895 

i 

1 2d  2H2 

1  Qll  lUit! 

loO  W»o 

119168 

2*g 

Samereien  

138  371 

1 20  2«  >5 

1  OQ  <!ti7 

Ud  057 

108  634 

15 

Eisenie  Acbseu  

136  431 

1  in  lit* 
140  40a 

11/  i)  2b 

96  378 

til 

Tabak,  roh  

100  114 

517  llo 

<  u  QUO 

97  720 

35 

Kafl'ee  

99  283 

w«  y?*u 

till  »»7 

93022 

38 

Knochen  

99  154 

101  bbd 

Ofl  07R 

yy  j/o 

90  352 

51 

Salpetersanre   

98  731 

87  374 

82  388 

SO  671 

9 

Dachpappe   

72  265 

6S  715 

60  511 

51  678 

23 

Farbholzer  

0°  018 

63  798 

70  831 

60  307 

34 

Jnte  

50  709 

43  284 

36  971 

88  782 

26 

Fleisch  

47  393 

35510 

24  635 

26986 

1 

Abfallc  

Hopfen  

38(i5U 

36  891 

32  723 

30191 

33 

34  026 

43  606 

34  152 

40208 

55b 

Soda,  kanstische  

25  358 

24  8 10 

22  1(H 

26  763 

9 

Knochenkoble  

17  008 

10  219 

13  829 

16  642 

Digitized  by  Google 


Die  Guterbewegung  auf  deutscben  Eisenhahnen  im  Jahre  1990. 


2.  Erzengnisse  und  Hilfsstoft'e  der  Landwirthschaft. 


Es  wurden  befiirdert 


Jahr 


I 


Ueber- 
baupt 


Davon  eutfalleu  auf 
deu  Verkebr 


im 
Inlande 


mit  deui 
Auslaude 

T  o  n  n  e  n 


Im 
engereu 
Lokal- 
verkehr  der 
einzelnen 
Verkehrs- 
bezirke 


vcrk'hr  <1<rr 
dralocbrn  Vet- 

kehrtbczlrkr 
mil  Aui.chtufV 
<l*r  8cc|t»fcn- 


•ti  -  • 

i  cm  i 

1889 
1888 
1887 

41  I  |7f4  1  /*ui 

2119  221 
2165481 
1975  688 

1  7<iQ  OO/i 

i  i  uo  y/i 
1  680  330 
1  658  517 
1  594  403 

311  182 
438  891 
506964 
381285 

908  219 
877  822 
831  288 
780222 

iv<  i  mi 

1 OO  1  ou 

632828 
666  114 
646  937 

\)  1  .  ,~V  A  Villi 

iuon 
1  n.*.» 

1889 

1888 

Ish7 

1  Q(Hi  AAQ 
I  ool)  4-10 

1  884  89 1 
1  54)0  781 
1  269  078 

1  235  357 
1326  471 
1  142  541 

106  205        603  368 
149  537        589  225 
174  309        573  292 
126  537  475005 

498  100 
546  208 
506  637 

xl  filer  ..... 

1  889 
1*88 

1-^7 

805  936 
912  385 
707  762 

734  303 
816  371 

639  865 

70  562 

71  633 
96014 
67  897 

887  849 
331  820 
319  292 
272866 

294  542 
366  791 
278  457 

l  8vo 

1SM<> 
I88R 
18S7 

1  "4  53  '>7*i 
1  OOO  Z/O 

1  425  720 
1  311527 
1  149  649 

1  111337 
980061 
856  398 

299094 
314  382 
834  466 
293  251 

507  034 
567  334 
438  307 
408  491 

Jill  VIA 
Hit  **n>** 

438  325 
444  820 
367  948 

Xlaia  ii   l-l  iUci.lifriir>)ito 

j>iais  ii. nuibeiiiruciiie 

1  '55.H  f 

1KSS 
1887 

1  1 1>>  k>>  4 
1  I  Si  ZZ* 

916  842 
756  978 
733  526 

oar,  u->u 

659  146 
532  530 
525  000 

236  396 
257  696 
224  448 
203526 

313  681 
247  460 
196  219 
195  738 

qui-,  i it s> 

293  266 
263  067 
24,8  336 

l.ftinsaai   

1  WW  1 

1*89 
18*8 
1887 

238  506 
212  023 
236  187 

till.)  wlii 

179  882 
181  305 
187  849 

88  419         90  440 
58  623         83  581 
60  717          83  669 
43  337         81  773 

i  t 

62  293 
65  533 
67  736 

Samerpien  .... 

1890 
18*'* 
18X8 
1887 

138  371 

]  2£U  <£W 

123  657 
108  634 

103  475 

93  80S 
82  Oil 

34  899 
27  395 
29  849 
26  623 

34  245 
29  410 
29  204 
27  849 

44  392 

40  580 
36019 

Miiiilenfabrikatc  .  . 

1890 
1889 
1*88 
1887 

2  130  639 
2  417  099 
2  29i  1670 
1  971  328 

2  171  032 
2  132  504 
2030  570 
1  809  038 

256  607 
2-4  595 
260  100 
162290 

1  028  255 
1  021  S48 
931  717 

853  860 

941667 
906  182 
931  664 
824  769 

Kartoffelu  .... 
- 

1890 
18*9 
1888 
1887 

1  330  682 
1  315  961 
1  341  381 
99U  480 

1  209  595 
1  19s  497 
1  186  738 
941  102 

121  087 
117  464 
15-1 642 
49  378 

406  435 
417  497 

394  695 
802  268 

701  477 
674  784 
672919 
559  253 

1S90 
1889 
188H 
1887 

430  431 
415  015 

431  160 

537  390 

401 » 367 
394  120 
401 661 
49  1 993 

1 

21  064        131  496 
20  895        134  561 
26  498        126  362 
37  397        144  232 

> 

187  825 
167  864 
163  641 
214  619 
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Es  wurden  befiJrdert 


Jahr 


Ueber- 
hanpt 


Davon  entfallen  auf 
den  Verkehr 


im 
Inlande 


mit  dem 
Auslande 

T  o  n  n  e  n 


Im 
engeren 
Lokal- 
verkehr  der 
einzelnen 
Verkehrg- 
bezirkt; 


Im  WVch«il- 
vrrkchr  <lor 
<Icut*ch»*u  V«r- 
kehrnbi'itrke 
luit  Auftsclllufc 
•ler  Pr<h«fcn- 
•t»ti. •».■■■ 


Riiben 


Ktibensyrny 


Eohzucker  . 


Katfinirter  Zncker 


Diingemittel 


Pterde 


Rindvieh  . 


Schafe 


Schweine 


Gefliigel 


1890 
1889 
1888 
1887 

1890 
1889 

1888 

1887 

1890 
1889 
1888 
1887 

1890 
1889 
1888 
1887 

1890 
1889 
1888 
1887 


1890 
1889 
1688 
1887 

4  264  772 
3  782  451 
2  844  071 
2  562158 

4  233  153 
3  749219 
2  821  292 
2  528  313 

31  619 

33  232 
22  779 

34  139 

3635  607 
3  251491 
2  332062 
2  177  408 

541  917 
455  756 
407  436 
332  517 

1890 
1889 
1888 
1887 

251048 
232  302 
207  447 
212600 

246505 
226  593 
202690 
206  986 

4543 
5  709 

4  757 

5  614 

122  240 
109118 
93  046 
108  665 

112266 
107  493 
97  511 
91856 

1890 
1889 
1888 
1887 

1207737 
1028149 
906  909 
995676 

; 

1  142  734 
939  731 
778  490 
923  864 

65003 
88  418 
127  419 
71  811 

588861 
454  868 
356  428 
418296 

367861 
310  908 
288  877 
342  087 

1890 
1889 
1888 
1887 

489  622 
432  194 
414  369 
417017 

449  966 
396481 
379  258 
886  323 

39656 
35  713 
35111 
31  694 

139  499 
108  644 
110  815 
117616 

235  862 

216  283 
209007 

217  768 

1890 
1889 
1888 
18>7 

2  967  388 
2  591486 
2197917 
1902  884 

2  690  346 
2  369960 
2017  400 
1751  668 

1 

277  042 
221  524 
180  517 
151  216 

1  271  764 
1068  862 
937 176 
818  683 

1002442 
913  506 
741822 
648  768 

405  909 

406  730 
377  991 
367096 

3  499  815 
3645  240 
3  429  290 
3  164  209 

2  937  613  i 
2856  042  1 

3  381  511 
3  274  619 

6  763  585 
6  868  839  ' 
6885  375 
6  733  447 


I 


9249  146 
7  641  187 
5  780  542 
5  867  623 


350  697 
352  790 
325  511 
317  833 

8  406  975 

3  650  238 
8  354  120 
3079  676 

2661912 
2573  488  ! 
2  718  781 
2573  493  | 

6254448 
6  595  115 
6  582  496  ; 
6264  867 

6  466  063  ; 
5  384  999 
3977  601 

4  511  963 


Stuck 

55  212 
52946  i 
52480 
49  263 

92840 
96002 
75  170 
84  583 

275  701 
282554 
667  730 
701  126 

509137 
273  724 
802880 
468  580 

2794  092 
2306188 
1802941 
1  356  660 


119  206 
126  640 
119  863 
114  569 

1 713  636 

1  842  661 
1762861 
U55  902 

681 150 
622  619 
573  (512 
521  567 

2279468 

2  351  260 
2  843  746 
2221092  I 

1718  660 
1  376  508 
1096025 
1317  281 


161  591 
160167 
146410 
160023 

1  419  101 
1448988 
1  863  983 
1  291  857 

1707  807 
1683087 
1762694 
1648864 

8  446588 
8  757  500 

3  657  510 
8  363  702 

4  484  516 
3  832  938 
2764  487 
3  107  984 


I 


Digitized  by  Google 


Die  Gttterbeweguug  auf  deutschen  Eisenbahnen  im  Jahre  189i>. 


Der  Verkehr  zwisehen  den  deutschen  Verkehrsbezirken  (aussch.  dor 
Seehafen)  ruit  dem  Auslande  (einschl.  der  deutschen  Seehafen)  war  in  der 


  Ausfnhr   

Empfang 
Versand  der  See- 

Ans-        aUs  sammen 
lande  Deutsch- 
laud 


T  o  n  u  e  n 


E  i  n  f  u  h  r 
Versand 

Empfang  der  See* 
.  hafen- 

aus  dera  stationen 

Aus-  nach 

lande  Deutsch- 

land 


Zu- 


sammen 


Tonnen 


Weizeu 


Roggen 


Hafer  .    .  . 


Gerste 


Mais  u  Hillsenfruchte 


Leinsaat 


Samereien  . 


Mtthlenfabrikate 


Kartoffeln 


Spiritns  . 


1890 
1889 
1888 
18-7 

1890 
1889 
1888 
1887 

1890 
1889 
1888 
1887 

1890 
18K9 
1888 
1S87 

1890 

1889 
1**8 
1887 

1890 
1-89 
1888 
1887 

1890 
1889 
1888 
1887 

1890 
1889 
1888 
1887 

1890 
1889 
1888 
1887 

1890 
1889 
1888 
1887 


79212  90  521  169  766 

90  853  87  399  178  253 

66  098  130  997  197  095 

93  967  126  661  220  631 


1  403 

2  498 
3130 
7  139 

23  432 

19  477 
13  661 

4  088 

4  200 
7  304 
6.128 

5  708 

11218 

15  637 
K3H9 

16  712 

2  295 
2  144 
1  400 
1819 

13  786 
10  223 
9  933 
7  887 

26911 

20  609 
19  152 
18  606 

58  744 
90  570 
123  330 
29174 

4  871 

5  471 
7  951 

11222 


73 103  74-506 

42921  45  419 

116  373  119  503 

110  916  118  056 


57  731 
49  888 
75  619 
47  477 

27  435 
28171 
43  8(^4 
40  646 

85  715 
29  984 
31570 
39  412 

19  551 
16  777 

20  287 
22  871 

10  878 
8  398 
13  017 
10  319 

79  950 
84417 
84  710 
73  603 

99  232 
102124 
114  053 

77  340 

65  280 
60  810 
76047 
90  421 


81  163 

69  366 
89  283 
51  566 

31  635 
35  476 
49  993 
46  354 

46  958 
45  621 
39  959 
55  124 

21  816 
18  921 

21  687 
24  690 

24  664 
18  622 

22  950 
18  236 

106  861 

105  026 
103  863 

92  210 

157  976 
192694 
237  383 

106  514 

70  151 
66  287 
83  998 

107  644 


96  302 
105  114 
118  )18 
107  791 

76  041 
86  407 
06  741 
72  647 

15  875 
26  262 
26  489 
24  328 

264  494 
234  255 
225  187 
254  463 

156  301 
167  078 
120  488 
131  585 

37  029 
24  823 
24  580 

20  377 

12  303 
9  909 
12  303 
11  540 

158  024 
170  818 
149  930 
86  311 

59  216 

21  767 
25132 

16  289 

2  718 
2  544 

2  9 10 

3  741 


30050 
32  280 
30117 
40  579 

81  134 
105111 

90538 

49  982 

40  6(H) 
58  052 
54  668 
41064 

85  648 
77  506 
53  069 
39  312 

151  358 
88  436 

41  673 
41  513 

15  494 
17  231 

11  815 
15  469 

13960 

12  922 
11  000 

7  ".93 

121  159 
120  050 

82  478 

50  804 

3  450 

4  092 
5071 
2240 

24  765 
30  878 
38011 
44  720 


126  352 
137  394 
149  035 
148  371 

157  175 
191  518 
157  279 
122  629 

56  481 

84  314 
81  157 
65  394 

850  142 
312  062 

278  256 
293  775 

307  059 
255  514 
108  101 
173  098 

52  523 
42054 
30  395 

85  840 

26  263 

22  831 

23  309 
19  339 

279  783 
296  874 
232  408 
143  110 

62  666 
25  859 
SO  203 
18  529 

27  483 
33  422 
41  551 
48  461 
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Jahr 

Ausl'nhr 

Empfang 

Versand  d,er  .See' 

nachdem  th^eu'  Zu" 
stationen 

Aus-        aus  gamraen 

lande  Deutsch- 

land 

EinfnliT 

Versand 
Empfang  der  See- 
„„„  *  m    hafen-  Zu- 
auf  dem  stationen 
Aus-       nach  sammen 
lande  Deutsch- 
land 

T  o  n  n  e  n 

T  o  n  n  e  n 

Rttben  .   .  . 

1890 
1889 
1888 
1887 

13  038 
15  020 
10  479 

15  525 

3*  189 
27  078  i 
10  250 
12948 

51  222 
42  098 
20  786 
28  473 

11  971 
11  140 

7  537 

8  140 

17  440 
14  893 
5  537 
5  449 

29  411 
20  033 
13  074 
13  595 

Riibensyruy  . 

1*90 
1889 
1888 
1887 

3  759 

o  It  £ 

2  058 

3  OM 

9  400 

8  U77 

11  171 

0088 

13  105 

J  £  \J-iJ 

13  830 
9  725 

237 
~to 
193 
123 

2  592 
i  ku 

961 

870 

2  829 

1  154 
1  000 

Rohzucker  . 

•  • 

1890 
1889 
1888 
1887 

0  319 

3  020 

4  349 

182  998 
171  450 
129  221 
l  fin  '»j 

i 

189  317 
175070 
133  570 
105  086 

44  079 
05  084 
97  050 
43  283 

| 

3  735 
3  781 
503 
018 

I 

3  023 

2  505 

3  904 

47  702 
07  589 
101  020 

Raffinirter  Zncker  . 

1890 

1889 
1888 
1887 

20632 
21  323 
20  189 
20  234 

70  005 
08  437 
50  002 
47  057 

90  097 
89  700 
70  791 
07  291 

4  549 
3  100 
2  834 
2  882 

8  284 
0  948 
3  393 
3500 

Diingemittel 

•  • 

1890 
1889 
1888 
1.887 

128  483 
99  019 
74  H79 
58  142 

48  040 
52  924 
51  741 
35  440 

i 

177  123 
152544 
120  020 
93  589 

122063 
101  249 
88813 
79  040 

307  499 
344  078 
287  101 
253  825 

489  502 
445  927 
375  974 
332  872 

8  t  He  k 

Pferdo  .   .  . 

1890 
1889 
1888 
1887 

9  395 
9  343 
9  849 
0  033 

32  079  1 
32  069 
27  560 
21 259 

42  074 
42  012 
37  415 

30  892 

29  507 
28  003 
23  759 
23  378 

37  221 
33  414 
31  082 
28  982 

80  78^ 
01  477 
56  441 

52  300 

Rindvieh  .  . 

1890 
1889 
1888 
1887 

0  339 

7  431 
9118 

8  785 

105  702 
171  479 
152  5K5? 
137  073 

i 

172  101 
178  !il0 
101  701 
140  458 

59  510 
70974 
51  458 
40  919 

108  470 
87  100 
85193 
94  744 

107  992 
168  134 
130  051 
141063 

1890 
1889 
1888 
1887 

204  597 
275  501 
058  040 

088  882 

295  915 
398  850 
312  192 
885  999  1 

500  512 
074  357 
970832 
024  881 

2  081 
675 
406 
871 

77  040 
69070 
75  283 
07  573 

79  721 
09  751 
75  089 
08  444 

1890 
1889 
1888 
1887 

2  919 

3  503 
20  894 
15  038 

289  092 
344  804 
445125 
402442 

292  011 
348  307 
400  019 
418075 

411004 
244  898 
251  197 
190  811 

238  750 
141  551 
130114 
277  031 

049  814 
380  449 
387  311 
40*  442 

Genii  gel  .  . 

■  • 

1890 
1889 
1888 
1887 

115  425 
70892 
51  470 
43  141 

198  404 
110880 
90  843 
71453 

313  829 
181  772 
148  319 
75  894 

2  057  015 
2  200  175 
1  725  956 
1  304  050 

53  483 

14  073 
20  240 

15  245 

2  710  498 
2  214  818 
1740202 
1319  901 

Digitized  by  Google 


(124 


Die  Gttterbewegung  auf  deutschen  Eisenbahnen  im  Jahre  1890. 


Ueber  die  Durchfuhr  von  Ausland  zu  Ausland  und  zwischen  dem 
Auslande  und  den  deutschen  Seehafen  giebt  die  nachstehende  Ueberskht 
Aufschlufs: 


Durchfuhr 

Versand 

Empfang 

von 

der  deutschen  Seeh&fen 

nach 

Zusammen 

T  1 

J  a  h  r 

Ausland  zu 

von 

Ausland 

dem  Auslande 



Ton 

n  e  n 

Weizen   . 

1890 

27  805 

48 

107  785 

135  688 

1889 

27  800 

32 

215  091 

242  923 

1888 

41  650 

30 

280  267 

821948 

1887 

25123 

52 

154  351 

179  526 

1890 

2  861 

17 

25  882 

28760 

1889 

3  815 

39 

56  777 

60631 

1888 

4  632 

20 

99  786 

104  438 

1887 

7  876 

2 

38  872 

46  750 

Hafer 

1890 

8  789 

100 

22  366 

31255 

1889 

13  221 

35 

12637 

1888 

10915 

366 

44  679 

56  861 

1887 

10  190 

41 

29  248 

39  480 

1890 

0  225 

44 

24  130 

30  899 

1889 

8215 

65 

64  241 

72  h\i2 

1888 

8  068 

69 

96  023 

108150 

1887 

7  527 

142 

25410 

33  080 

Mais  und  Hulsenfriichtc 

1890 

20040 

1  146 

47  695 

68  881 

1889 

18  287 

1  049 

65  643 

mm  t  AAA 

74  9S0 

1888 

15  685 

594 

73  292 

94  571 

1887 

14  990 

657 

45  681 

61  228 

1890 

1027 

1  553 

46  515 

49095 

1889 

482 

1  413 

29  761 

31  656 

1888 

421 

1018 

33  298 

84  787 

1887 

576 

1281 

24  284 

26141 

1890 

2  532 

1802 

4  475 

8809 

1889 

1  502 

1217 

4  543 

7  262 

188s 

1  156 

1  179 

5  278 

7  613 

1887 

1638 

894 

4  656 

7189 

Milhlenfabrikate    .   .  . 

1890 

13  943 

1431 

55  696 

71070 

1889 

13  960 

1278 

71929 

87  168 

1888 

16  789 

2564 

71  714 

91  018 

1887 

12252 

1610 

48  509 

57  372 

Kartofl'eln  

1890 

2  631 

303 

191 

3125 

1889 

4  318 

638 

170 

5126 

1888 

3  494 

2  254 

432 

6180 

1887 

3  794 

47 

73 

8  915 

Spiritns  

1890 

5  939 

621 

7014 

13  474 

1889 

5086 

469 

7  325 

12880 

1888 

4  352 

846 

10  408 

15607 

1887 

7  008 

517 

14  908 

22488 

Digitized  by  Google 


Die  Gflterbewegung  traf  dentechen  Eisenbahnen  im  Jahre  1890.  625 


J  ah  r 

Dnrchfuhr 

von 
Ansland  zu 
Ausland 

T—   |  M 
der  deutschen  Seeh&fen 
nacb  von 

dem  Auslande 

1 

Znsammen 

Tonnen 

Rtlben  

1890 

6554 

9 

50 

6  613 

1889 

6401 

* 

71 

6472 

1888 

4  762 

1887 

10193 

264 

'  20 

10468 

1890 

440 

11 

95 

546 

1889 

321 

31 

1811 

1663 

1868 

193 

62 

1650 

1905 

1887 

247 

86 

1571 

1  on  a 

i  854 

Rohzucker   

1890 

6120 

5 

7  879 

14004 

1889 

• 

11  AQR 

19  714 

1888 

4  SHO 

iyy 

on  HfiQ 

26014 

1887 

I46  /BO 

tort 

in  nf»R 
1U  uoo 

£2.  yob 

Raffinirter  Zucker  .   .  . 

1890 

14  980 

87 

271 

15  288 

1889 

y  oo# 

E 

u 

1  OfJR. 

10608 

1888 

o  you 

lb 

0  OO* 

14  358 

1887 

o  yi7 

£1 

1  cyy 

10842 

1  Hincrpmittpl 

lOVU 

14  810 

10649 

1036 

26  495 

1  UQO 

Q  QO'7 

y  o^y 

1  OfiA 

O  OUD 

i  loo 

1  <L1Q 

All  Oat* 

1887 

C  Qfkl 

D  oUl 

o  40o 

i  aoo 

14027 

S  t 

ilck 

Pferde  

1890 

4  168 

1017 

11065 

16250 

4  881 

472 

10  187 

15  540 

1888 

13  205 

18  872 

1887 

5  252 

1  314 

12  686 

19  Jo  J 

1890 

9077 

8 

17  900 

26985 

7  383 

44 

9170 

16  697 

1888 

4348 

223 

10023 

14  594 

1887 

5  818 

226 

22786 

OO  UtMl 

1890 

8190 

• 

233 

8  423 

1889 

lOOv 

6237 

141 

6  378 

1888 

7  759 

'  24 

901 

8684 

1887 

9092 

79 

2202 

1 1  Q71I 

11  oto 

1890 

28521 

66  638 

95154 

1889 

21852 

''29 

3382 

35  268 

18<8 

14960 

8  348 

7  481 

80  789 

1887 

23  506 

34  973 

203657 

262136 

1890 

20364 

1 285 

3 

21 652 

1889 

31202 

3911 

8 

35  121 

1888 

25440 

4 

65 

25509 

1887 

7  541 

17 

6 

7  563 
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626  Die  Guterbewegung  auf  deutschen  Eisenbahueu  im  Jahre  1890. 


3.  Erzeugnisse  der  Forstwirthschaft. 


Es  wurden  befordert 

Jabr 

Ueber- 
baupt 

Davon  entfallen  auf 
den  Verkehr 

im      |   mi t  dem 
Inlande  Auslande 

Im 
engeren 
Lokal- 
verkehr  der 
einzelnen 
Yerkehrs- 
bezirke 

Im  Wectuel- 
rerkrfcr  drr 
dcut»  !  Ver- 
kehribrslrkc 
mit  AoMrblof* 
der  Rerliafeii- 
ktatiuurn 

Tonnen 

1890 
1889 
1888 
1887 

2  306  350 
2  112204 
1889277 
1631754 

1970036 
1  838  793 
1  667  948 
1  434  478 

336  315 
273  410 
221  329 
197  276 

1  168  879 
1  06b  324 
958  377 
864  832 

711288 
6/2  b84 
686  643 
626  263 

Xutzholz  . 

1890 
1889 
1888 
1887 

8384919 
3  438601 
3  075  133 
2686  580 

3  089  533 
3106  480 
2783  112 
2  415  784 

295  386 
333  121 
292015 
270  796 

1  131401 
1 108  880 
1  003  022 
861 937 

1624111 
1  616  179 
1 867  693 
1 223  919 

Brenuholz,  Gruben- 

holz,  Schwellen  . 

1890 
1889 
1888 
1887 

3  358  763 
3  171  538 
2890  552 
2  640  261 

3069  800 
2  876  846 
2  663  450 
2418  968 

288  963 
294  692 
237  101 
221  293 

1  474  162 
1442573 
1  867  421 
1 188  795 

1469  616 
1299  066 
1 174  981 
1 118  663 

1890 
1889 
1888 
1887 

171  747 
166  481 
165  756 
149  919 

101  757 
98  339 

100  292 
97  952 

69  990 
68142 
65  464 
51  967 

53  Oil 
49  625 
61235 
46  559 

44  981 
44  166 
46  003 
44  872 

Der  Verkehr  zwischen  den  deutschen  Verkehrsbezirken  (ausschl.  der 
Seehafen)  mit  dem  Auslande  (einschl.  der  deutschen  Seehafen)  war  in  der 


Jabr 

A  u  s  f  u  h  r 

E  i  n  f  u  h  r 

Versand 
nach  dem 
An-- 
lande 

Empfang 
der  See- 
hafen- 
stationen 

aus 
Deutsch- 
land 

Zu- 
sammen 

Empfang 
aus  dem 
Aus- 
lande 

Versand 
der  See- 
hafen- 
stationen 

nach 
Deutsch- 
land 

Zu- 
s  am  men 

Tonnen 

Tonnen 

Rundbolz  .... 

1890 

84  868 

62468 

97  336 

295  942 

27  399 

828  841 

lKfV.) 

85  590 

73178 

108  768 

230  938 

26  607 

257  540 

1888 

83  860 

58083 

86933 

179  716 

19  846 

199  561 

1887 

48982 

33  333 

82  316 

143  819 

20049 

163868 

1890 

61044 

161  652 

212696 

184  253 

282  369 

466622 

1889 

69  834 

177  577 

247  411 

200688 

802844 

503  482 

18KS 

64  066 

139665 

203  730 

168948 

282  738 

461  686 

1887 

83  333 

106323 

188  666 

132  415 

224  604 

357020 

Brennholz,  Gruben- 

holz  und  Schwellen 

1890 

115  613 

87  975 

203  588 

142688 

38147 

180886 

1888 

116  840 

96982 

212  778 

154  339 

88274 

192618 

1888 

114  760 

77  910 

192  660 

98  429 

48138 

141667 

18.87 

101 079 

66  492 

167  571 

98  351 

60017 

1 18  868 

1890 

933 

2609 

8  642 

66  638 

1 166 

77  793 

188-I 

1403 

2708 

4  111 

68316 

1989 

1K8S 

1048 

1949 

2  997 

61676 

1  106 

1887 

1686 

2199 

3  735 

47  576 

1321 

1-  8.<7 
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Ueber  die  Durchfuhr  von  Ausland  zu  Ausland  uiid  zwischen  dem 
Auslande  and  den  deutschen  Seehafen  giebt  die  naehstehende  Uebersicht 
Aufschlufs 


Jahr 

Durchfuhr 

von 
Ausland  zu 
Ausland 

Versand  Empfang 
der  deutschen  Seehafen 
nach  von 
dem  Auslande 

Zusammen 

T  o  n  n  e  n 

1890 

4056 

163 

1285 

5504 

5  822 

58 

1005 

6886 

1888 

4  517 

147 

3  098 

7  763 

1887 

235S 

54 

2067 

4  475 

Nutzholz  

1890 

20959 

678 

28  651 

50088 

1889 

92341 

695 

39  712 

62  648 

1888 

20  862 

619 

37  520 

59001 

1887 

20946 

563 

33  538 

55047 

Brennholz ,  Grabenholz 

und  Schwellen    .   .  . 

1890 

18846 

11 

11801 

30  661 

1889 

17  614 

6  898 

24  512 

1888 

17  187 

49 

6685 

23  922 

1887 

15  333 

1 

6528 

21862 

Borke   

1890 

1569 

109 

789 

2417 

1889 

2129 

64 

1228 

3  522 

1888 

1691 

293 

756 

2  740 

1887 

1097 

G39 

1 119 

2  855 

4.  Erzeugnisse  des  Berg-  und  Htittenwesens. 


befOrdert 


Jahr 


Ueber- 
haupt 


Davon  entfallen  auf 
den  Verkehr 


Inlande 


I 


mit  dem 
Auslande 


Im 
engeren 
Lokal- 
verkehr  der 
einzelnen 
Verkehrs- 
bezirke 


<Uut»ch«n  Ver- 


mlt  Auwcl.luf. 
Otr  Seebafcn- 
»t»ttonea 


T  o  n  n  e  n 


Roheisen 


1890 

58  510  281 

49486  416 

9024865 

1889 

56  833  646 

48394  834 

8438  812 

1888 

64108  918 

46  757  890 

8  351028 

1887 

49270  760 

41784460 

7486  300 

1890 

11  383  837 

7079217 

4  304  620 

1889 

10453006 

6506  714 

3946292 

1888 

9873  951 

6035  060 

3  338  890 

1887 

8682144 

5872908 

2  809236 

1890 

6039  379 

3  885  139 

2154240 

1889 

5  930  150 

3  909  318 

2020832 

1888 

5764409 

3703  566 

2060  854 

1887 

4  871  997 

3  156  161 

1715886 

1890 

4437529 

3695  884 

741  645 

4  519  649 

3  730669 

788989 

1888 

3  932  238 

8257  157 

675  081 

1887 

.3  849426 

3154203 

695  222 

14  227  848 
14  525  132 
13  888  537 
12804  882 

4  822  963 
4  347  351 
4026  875 
3  966  195 

1244  834 
1247  744 
1  141663 
944  974 

1298  624 
1402975 
1249  658 
1  187  521 

43* 


33  271  794 
32112  714 
30  276  182 
27  692963 

2  231  704 
2  141  965 
1984925 
1888293 

2528444 
2563  466 
2  497  933 
2  169686 

2  277  380 
2209980 
1  939  723 
1  895464 
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Ueber- 
haupt 

Davon  entfallen  auf 

den  Vftrlrflhr 

Im 
engeren 
Lokal- 

Im  Wecb*el- 
*crk«tir  d#r 
deuUch.n  Ver- 

mlt  AwcUuA 
d-r  S.eb-Y-n- 

Es  warden  befCrdert 

Jahr 

im 
Inlande 

mit  dem 
Auslande 

verkebr  der 
einzelnen 
Verkehrs- 
bezirke 

T  o  n  n  e  n 

Eisen  und  Stabl  .  . 

1890 
1889 
1888 
1887 

2088  800 
2213  709 
1  825  814 
1689611 

1  790412 
1  915  928 
1568210 
1  436  909 

292  888 
297  786 
267  604 
252  602 

896  928 
420401 
351  746 
326  596 

1200480 
1284  733 
1029842 
969508 

Eisenbahnschienen 

Eiserne  Eisenbahn- 
schwellen .... 

1890 
1889 
1888 
1887 

1890 

1H88 
1887 

809838 
717  968 
695  665 
687  797 

157696 

i&a  —  o- 
180666 
119168 

718  663 
628056 
609824 
670571 

130276 

108263 
108  886 

96170 
89908 
86  241 
117  226 

27  619 

1 Q  A  TO 
Xo  lid 

22403 
10812 

226  842 
190782 
170320 
167  968 

43  388 

Ot»  A  if. 

28009 
32798 

444  468 
390157 
387  497 
369623 

85462 

70822 
75  342 

Eiserne  Achsen  .  . 

1890 

i  One 

18*8 
1887 

136431 

14V  WO 

117  928 
96  378 

108  488 

1  lit  014 
I  l£  Oil 

94  491 
69  420 

27  998 

9*7  con 

28  437 
26957 

28  353 

21  189 
17051 

70  762 

7Q  Aifi 

,      68  352 
46119 

Eiserne  Dampfkessel 

1890 

1888 
1887 

625  332 
570  o98 
484  813 
436613 

607  517 
455  915 
389  820 
344  668 

117  815 

1  1  J  A  DO 

114  488 
94993 
91  949 

158  454 

i  Ao  Tin 

133  740 
124  021 
111729 

'  280164 

ar~£  a  a  i 
£>W>  44 1 

21 1  578 
189863 

Eiserne  Rflhren  .  . 

1890 
1889 
1888 
1887 

303  898 
288  889 
23b  673 
210  641 

265  461 
257  276 
208  539 
182  800 

38487 
81664 
27134 
27  841 

57952 
62283 
44124 
87639 

183  969 

184  692 
145  547 
131583 

Eisen-  u.  Stabldraht 

1890 
1  aao 

1888 
1887 

302323 
844  414 
348  699 
876  968 

218117 
243  998 
225119 
220316 

84206 
100421 
123  480 
166  651 

42962 
57  241 
46249 
89279 

136702 
146  580 
138  126 
143  841 

Eisen*  n.Stablwaaren 

1890 
1889 
1888 
1887 

fill  596 
620  420 
526  473 
474  220 

538  898 
454  813 
403  464 

74  KQO 
82022 
72160 
70  786 

1U1  ■»*  f 

153  684 
134  881 
119247 

104  171 
298  894 
248085 
226444 

Rohe  Erze  .... 

1890 
1889 
1888 
1887 

551  369 

473  760 

474  560 

W\  44fi 
482820 
403  721 
368  896 

68  548 
70039 
105  664 

141  fifiS 
145  856 
109  624 
84  936 

ROfi  90H 
289  725 
257  036 
250  367 

Blei  

1890 
1889 
1888 
1887 

170  963 
169  605 
141  278 
141  980 

148  431 
134  088 
119  590 
116201 

22532 
26  616 
21688 
25  779 

56311 
56201 
51521 
58  657 

79119 
66  486 
54  487 
57  038 

1890 
1889 
1888 
1887 

196  668 
207  670 
181  482 
186  SC6 

160  783 
171  503 
154  712 
158  363 

85  886 
36  K.7 
26  770 
28503 

45227 
50073 
41989 
49024 

86845 
83  201 
82696 
92  339 

Salz  

1890 
1889 
1888 
1887 

901  916 
1  025  349 

993  712 
1027  403 

867  877 
982  107 
967  430 
995  326 

84039 
43  241 

36282 
32078 

338  106 
424  115 
401  282 
438  279 

454  268 
463  186 
488  849 
491822 
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Der  Verkehr  zwischen  den  deutschen  Verkehrsbezirken  (ausschl.  der 
Seehafen)  mit  dem  Auslande  (einschl.  der  deutschen  Seehafen)  war  in  der 


AuBfuhr 

E  i  n  f  u  h  r 

Jahr 

Versand 
nach  dem 

AU8- 

lande 

Empfang 
der  See- 
hafen- 
stationen 

aus 
Deutsch- 
land 

Zu- 
samnien 

Empfang 
ans  dem 
Aus- 
lande 

Versand 
der  See- 
hafen- 
stationen 

nach 
Deutsch- 
land 

I 

Zu- 
sammen 

Tonnen 

Tonnen 

7  998951 

1652  862 

9  051  813 

721  292 

332  911 

1054  203 

18^9 

7  252403 

1412059 

8  004  462 

898  484 

334  928 

1233  418 

1883 

7  472852 

1  340  800 

8  813  653 

701  078 

262870 

953  448 

1887 

6  841  587 

1  15:;  129 

7  997  716 

603  968 

230485 

734  464 

1  ...  y  i 

75  218 

14  862 

90080 

4  128  276 

9  698 

4137  974 

1889 

74  202 

11827 

86089 

8  774  235 

5  581 

8  779816 

1888 

73  966 

12639 

86  605 

3165  499 

10621 

3  176  120 

1887 

83103 

10  875 

93978 

2  627  462 

7544 

2  635007 

1890 

117  818 

915 

12783 

995  963 

110944 

1  106  907 

1889 

106  623 

1  127 

107  750 

875220 

96  980 

972  200 

1888 

74  725 

514 

75  289 

976215 

63  464 

1  039  670 

1887 

91499 

1580 

93  079 

778  15'> 

40020 

818  175 

1 -''.«) 

154  339 

23  335 

177  674 

664  379 

96645 

651024 

1889 

158481 

23  258 

181  739 

570  562 

94  446 

604  998 

1888 

129  432 

19  502 

148935 

494  354 

48298 

642  627 

1887 

179011 

26427 

205  438 

448  358 

44  801 

493  159 

1890 

244  066 

160063 

404129 

18619 

83  990 

52  609 

1889 

257  696 

180  797 

438  493 

15053 

29  992 

45045 

1888 

219  904 

164  220 

884124 

10948 

22  401 

88  850 

1887 

210906 

121  315 

332  221 

10  466 

19  489 

29  555 

1K9U 

92006 

38  786 

125792 

2  264 

9077 

11341 

1889 

87  348 

39085 

126  378 

412 

8080 

8  492 

1888 

82193 

34  207 

116400 

1960 

17  800 

19260 

1887 

111021 

27  412 

138  434 

870 

5678 

6  548 

1890 

27  619 

901 

28483 

22 

470 

492 

1889 

18  422 

1740 

20162 

82 

486 

619 

1888 

22029 

2916 

24  946 

20 

6615 

6  635 

1887 

10 193 

684 

10878 

20 

81 

61 

1890 
1889 

22347 
22268 

9126 

81  473 

1751 

191 

1946 

1888 

22071 

8628 
9458 

80  892 

81  629 

1384 
625 

665 
492 

1949 
1  117 

1887 

24971 

6  781 

31752 

525 

469 

994 

Steinkohlen 


Braunkohlen 


Stahl 


Eisen 


Eiserne  Eisenbahn- 
schwellen .   .  .  . 
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Die  Gilterbewegnng  anf  deutschen  Eisenbabnen  im  Jahre  1890. 


Ansfuhr 

Einfnbr 

Versand 
nach  dem 
Ans- 
lande 

Eropfang 
der  See- 
hafen- 
stationen 

ans 
Dent  sob- 
land 

Zu- 
saminen 

Eropfang 
ans  dem 
Aus- 
lande 

Versand 
der  8ee- 
hafen- 
siauonen 

nach 
Dents  ch- 
land 

Zn- 
sammen 

Tonnen 

r 

r  o  n  n  e  i 

i 

Eiserne  Dampt'kessel 

1890 

RO  4XJO 

43  393 

102  692 

27  101 

80616 

57  617 

1889 

61265 

39620 

100775 

23  247 

26218 

49460 

1888 

55190 

31599 

86  790 

18976 

22  120 

41  096 

1887 

55  920 

26275 

81  195 

14  956 

17  805 

32  862 

Eiserne  Rohren  .  . 

1890 

22  738 

21  631 

44  364 

1990 

1919 

3909 

1889 

22606 

16  356 

38962 

2042 

3944 

6986 

1888 

22341 

16684 

89026 

1239 

2  184 

8  423 

1887 

21590 

11909 

33  600 

1 237 

A,  Aw\J  9 

1  819 

3  066 

Eisen-  n.  Stabldrabt 

1890 

82824 

36  626 

119  450 

781 

1837 

2668 

1889 

98  843 

39  496 

138  839 

1050 

1726 

2  776 

1888 

122119 

45  550 

167  670 

948 

1 193 

2  141 

1887 

155916 

35  971 

191887 

898 

1  224 

1  622 

Eisen- n.Stahlwaaren 

1890 

61  305 

65081 

126  386 

6319 

17  826 

23  646 

1889 

69512 

66  823 

186  835 

6  084 

19  996 

26080 

1888 

63  624 

56  935 

120560 

4  006 

14  911 

18917 

1887 

62  358 

45  386 

107  744 

3  006 

12  876 

16871 

Kobe  Erze  .... 

1890 

16  099 

1  314 

17  413 

96119 

46260 

141  379 

1889 

16  351 

2798 

19149 

49853 

44  442 

94  296 

1888 

13  645 

2110 

15  656 

47  671 

34  961 

82622 

1887 

15  966 

1991 

17957 

50  106 

81  601 

81  707 

J31gi  ••**••• 

1890 

19  990 

12  109 

32099 

1  848 

891 

2  739 

1889 

22  008 

10  620 

32  G28 

3  066 

781 

3  847 

1888 

19828 

12  320 

32  149 

1  318 

1  261 

2580 

1887 

22686 

4  375 

27062 

2621 

1  ISO 

3  751 

Zink  

1890 

27  896 

27  959 

55  855 

5198 

762 

5950 

1889 

28  502 

37  074 

65576 

5  435 

1164 

6589 

1888 

22  0-12 

29  614 

61  556 

8  290 

512 

3  803 

1*87 

24  624 

16  461 

41086 

2  808 

538 

2846 

1890 

27  033 

62000 

79033 

1001 

23  602 

24  503 

1889 

33  402 

72  326 

105  728 

1527 

22  629 

24  056 

1888 

22903 

48  369 

66  272 

1232 

23  929 

25162 

1887 

22  798 

40920 

63  718 

1  161 

24  303 

25464 
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Ueber  die  Darchfuhr  von  Ausland  zu  Ausland  und  zwischen  dem  Aus- 
lande  und  den  deutscheu  Seehafen  giebt  nachstehende  Uebersicht  Aufschlufs : 


Jahr 

Durchfuhr 

von 
Ausland  zu 
Aualand 

Versand  Empfang 
der  deutschen  Seehafen 
nach  von 

dem  Auslande 

Zueammen 

T  o  n  n  e  n 

^    •   J~t  »               |  -    ,  ,  1  ,     1  A 

low 

801  212 

3  410 

304  622 

1889 

284  565 

3  304 

55 

287  924 

1888 

174  599 

2  470 

28 

177  097 

1887 

A  W  I 

138  437 

2208 

99 

140  745 

rimnnkonii'ii  .... 

97  681 

72 

3  872 

101  125 

1889 

92  714 

5 

5074 

97  794 

1888 

93  784 

16 

5  625 

99425 

1887 

92  865 

5805 

98  670 

1890 

1  002132 

38  326 

1040  458 

1889 

1  019  696 

19  292 



1038988 

1888 

1000  604 

9309 

— 

1009913 

1887 

838  872 

7  310 

— 

846182 

1890 

21  624 

8791 

2  610 

32  925 

1889 

41952 

8  736 

9267 

59  966 

1888 

34  933 

10  067 

6  294 

51  295 

1887 

49  074 

16315 

2  464 

67  868 

Lis^n  una  Stanl  .    .  . 

1890 

26  730 

3  238 

234 

30  202 

1889 

21880 

3  073 

83 

26037 

1868 

24  505 

2231 

15 

26  751 

1887 

29  051 

1  USE 

1  bob 

ol  zoO 

kisenoatinsemenen   .  . 

1890 

1739 

91 

70 

1900 

1889 

2126 

5 

20 

2152 

1888 

1956 

131 

2087 

1887 

5  276 

58 

5  834 

Ei».  Eieenbahnschwelleu 

1890 

78 

78 

1889 

16 

1 

17 

1888 

54 

300 

354 

1887 

99 

99 

Eiserne  Achsen    .   .  . 

1890 

3  822 

66 

10 

3  898 

1889 

4009 

9 

20 

4  038 

1888 

730 

11 

741 

1887 

1218 

1 

241 

1  460 
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Jahr 

Durchfuhi 

von 
Ausland  zu 
Ausland 

I 

>  eraana  tnipiang^ 
der  deatachen  Seehafen 
nach  von 

dem  Aualande 

Ztuammen 

T  o  n  xx  e  n 

Eiserne  Dampfkesael  . 

1890 

14  503 

15  412 

1  499 

91  414 

1889 

14  441 

•    J  QAM 

14  887 

bl>2 

5J9  9r$U 

1888 

9  361 

10  552 

913 

20827 

1887 

11905 

8  229 

21073 

Eiaerne  Rbhren    .   .  . 

1890 

12  162 

loO 

1  890 

13  71a 

1889 

6329 

272 

313 

6  910 

1888 

8  439 

60 

54 

3  553 

1887 

4912 

97 

4 

5  013 

Eisen-  und  Stabldraht . 

1890 

446 

i  no 
193 

11 

QKt\ 

boU 

1889 

Ail 

341 

186 

1888 

212 

200 

412 

1887 

238 

99 



337 

Eisen-  und  Stalilwaarcn 

1890 

3  383 

1  625 

f\K.n 

957 

59oO 

1889 

4  242 

1  558 

o  4zo 

1888 

2812 

1325 

392 

4  529 

1887 

3  079 

on  a 

360 

4  432 

1890 

1  116 

29b 

o28 

1  74U 

1889 

1  577 

Ann 

477 

289 

J  044 

1888 

8174 

381 

267 

8823 

1887 

38  727 

661 

203 

89  592 

Blei  ...  .... 

1890 

391 

132 

I7l 

o94 

1889 

248 

95 

99 

4b2 

1888 

243 

236 

61 

641 

1887 

382 

87 

1 

471 

Zink  

1890 

1846 

328 

616 

2789 

1889 

1643 

152 

434 

2280 

1888 

1  106 

24 

306 

1437 

1887 

1  105 

23 

442 

1570 

Salz  

1890 

4  871 

942 

191 

6004 

1889 

7171 

1091 

50 

8812 

1888 

10671 

1453 

22 

12 147 

1887 

7  282 

836 

8129 
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5.  Bediirfnisse  des  Bamvesens. 


Ueber- 

Davon  entfallen  auf 
den  Verkehr 

Im  engeren 

Lokal- 
verkehr  der 

Im  Wrch.el- 

i!eut»«h«i  V*r- 
k«br«brsirkr 

Es  wurden  beftrdert 

Jahr 

haupt 

im 
Inlande 

mit  dem 
Auslande 

einzelnen 
Yerkehrs- 
bezirke 

ruJ<  AuucMuf. 
der  Scebafen- 
■talloncn 

Tonnen 

1890 
1889 
1888 

1  170  352 
1  104  604 
912781 
821686 

1  061  661 
1005521 
S2H  582 
716  835 

108691 
99083 
84199 

104849 

380117 
341780 
277079 
228  732 

524  698 
495  466 
426  933 
868  235 

Dachpappe  .... 

1890 
1889 
1888 

1  QUT 

72266 
68  715 
60511 
51  678 

70  803 
66  937 
59  022 
48  705 

1  462 
1777 
1489 

2  972 

26  793 
24  228 
21665 
17  404 

33  935 
32  889 
28  689 
23  827 

Erde  

1890 
1889 
1888 

4  470  333 
4  077  676 
3266  262 
2  897  826 

4186  006 
8  810  734 
3  024  688 
2  677  946 

284  327 
266  942 
241  674 
219  880 

2073  318 
1828998 
1606290 
1324489 

657  826 
562  452 
510082 
456  940 

1  942009 
1802409 
1  427  396 
1  282  107 

Kalk  

1890 
1889 
1888 
1887 

1706838 
1  738  669 
1512067 
1353  227 

1  553  950 
1587087 
1866  771 
1222  956 

161  888 
151  572 
145  296 
130  270 

931  056 
952  506 
798227 
723  014 

ThonrJJhren  .... 

1890 
1889 
1888 
1^7 

250  825 
235  879 
182  869 
166  755 

245  192 
230  026 
178201 
162  598 

5  632 
5  853 
4  667 
4167 

112  669 
102  256 
82  932 
73  669 

116804 
113  540 
84  874 

78  738 

1890 
1889 
1888 

169  427 
161714 
158  868 
153  557 

146  640 
140  653 
131  032 
125240 

22787 

21  061 

22  835 
28  317 

47062 
42  431 
42587 
40488 

77  499 
78041 
71014 
69153 

Steine,  bearbeitete  . 

1890 
1889 
1888 
1887 

520993 
518  305 
470  844 
403  248 

483  817 
479249 
439636 
371  521 

37176 
39055 
31208 
31727 

225  890 
242993 
231  297 
201 454 

232  298 
213  898 
191  057 
152621 

Steine,  gebrannte  . 

1890 
1889 
1888 
1887 

12  335  578 
12514207 
11067  146 
9  598224 

11997  136 
12  187  482 
10  763  319 
9  342  635 

338  442 
326  725 
303  827 
255  589 

6637  703 
6594239 
6041  353 
5047  673 

5  015  709 
5  132  969 
4  396  394 
4022  313 

Theer,  Asphalt  n.s.w. 

1890 
1889 
1888 
1887 

408  895 
376  818 
839  801 
286620 

337  244 
314  692 
282  601 
241  561 

71  661 
62125 
57  200 
46  059 

95  354 
86  833 
80  763 
63  809 

183  547 
176572 
157  757 
138812 

Der  Verkehr  zwischen  den  deutschen  Verkehrsbezirken  (ausschl.  der . 
Seehafen)  mit  dem  Auslande  (eiuschl.  der  deutschen  Seehafen)  war  in  der 


Digitized  by  Google 


634 


Die  Gttterbewegung  auf  deutschen  Eisenbahnen  im  Jahre  1890. 


A  u  s  f  u  h 

r 

E  i  n  f  u  h  r  ~ 

T  1 

Janr 

Versand 

nach 
dem  Aus- 

lande 

Empfang 
der  See- 
hafen- 
stationen 

an  s 
Deutsch- 
land 

Zu- 
saromen 

Empfang 

aus 
dem  Ans- 
lande 

Versand 
der  See- 
hafen- 
stationen 

nach 
Deutech- 

land 

Zn- 
sammen 

Tonnen 

Tonnen 

1890 

63  931 

105946 

169  877 

14116 

50  900 

65015 

1880 

65827 

109  356 

165  183 

13  697 

58  919 

72616 

1888 

37  352 

78  987 

116339 

12636 

45  683 

68119 

1887 

01  Oil) 

HQ  1  "-Iti 

oy  ion 

l^D  OOO 

I  1  HI  A 

II  OH 

RA  7Q1 

H9  .HVi 

t  \  1 

Dachpappe  .... 

1890 

827 

3136 

3  963 

349 

6  939 

7  288 

1889 

891 

3  043 

3  935 

614 

6776 

7  290 

1888 

1036 

2983 

4019 

298 

5694 

5  992 

1887 

9  49n 

1  tJUl 

KQQ 

Q  iul 

1890 

146  619 

105962 

252  581 

106  574 

64  716 

171  290 

• 

1889 

137  216 

99  599 

236  815 

97  886 

79  727 

177  613 

1888 

124  167 

56  756 

180  923 

89  227 

34  245 

123  472 

1887 

1 1 1  UftQ 

At  (\An 
41  WiO 

1  R9  04ft 

ftn  97ft 

3l»  inK 

1  in  rtfti 

11U  IW1 

T-      1  1. 

1890 

16  897 

61  720 

78  617 

106712 

8  347 

110059 

1889 

17  607 

69  628 

87  286 

108929 

2  600 

111429 

1888 

25  750 

56235 

81985 

97  247 

2  226 

99  473 

1887 

111  fii7 

A1  Wfi 
%L  OUo 

79  '>1  R 

1  iS  »1Q 

70 

1  A9A 
1  4*1 

hi  ooo 

I honrobren  .... 

1890 

3  326 

9  952 

13  278 

675 

5866 

6441 

1889 

3  447 

9  493 

12940 

409 

4  736 

5145 

1868 

2  618 

6  649 

9  267 

488 

3  746 

4  234 

1887 

qi  i 

Ol  1 

ARM 

n  Ul  f 

^chiefer   

1890 

4  694 

1  882 

6076 

13  380 

20696 

34  026 

1889 

3  985 

1612 

5  597 

12  108 

18568 

30676 

1888 

7  501 

976 

8  477 

10  444 

16454 

26898 

1887 

12  830 

782 

13  613 

9462 

14  816 

24  278 

bteine,  bearbeitete  . 

1890 

10  53* 

14  599 

25137 

20641 

11534 

82075 

1889 

13  721 

16058 

29  779 

19  785 

6800 

26085 

1888 

10  757 

11552 

22  309 

15270 

6  729 

20999 

1887 

12122 

13016 

25138 

15  264 

4  429 

19693 

bteine,  gebrannte  . 

1890 

154  767 

237  742 

392  507 

130107 

105981 

236088 

1889 

156  224 

851  167 

507  391 

122  436 

109  106 

231  542 

loo© 

144  203 

249  461 

893  654 

107  439 

76120 

188  569 

1887 

143  812 

195  343 

339  155 

67  311 

77  305 

144  617 

Theer,  Asphalt    .  . 

1890 

18  864 

27  944 

46  808 

39471 

30  398 

69  869 

1889 

15  570 

23  010 

38  580 

35  472 

29276 

64  749 

1888 

14  268 

18  433 

32  701 

28  571 

25  647 

54  218 

1887 

13167 

16  159 

29  326 

20  305 

23  281 

43  686 

1  Su 
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Ueber  die  Durchfuhr  von  Ausland  zu  Ausland  und  zwischen  dem  Aus- 


lande  und  den  deutschen  Seehafen  giebt  nachstehende  Uebersicht  Aufsehlufs: 


J  a  b  r 

Dnrchfnhr 

von 
Ansland  zn 
Ausland 

Versand   1  Empfang 
der  deutschen  Seehafen 
nach  von 
dem  Auslandc 

Zusammen 

T  o  n  n  e  n 

1890 

29  611 

977 

57 

30  645 

1889 

28  273 

1  315 

70 

29  658 

1888 

32  610 

1  680 

20 

84  310 

1887 

29  853 

5  802 

4 

35  659 

I>acbpappe  

1890 

229 

55 

_ 

284 

1889 

210 

161 

371 

1888 

150 

5 

155 

1887 

44 

19 

64 

1890 

25  103 

3  917 

2113 

31  133 

1889 

26  563 

8  940 

1  336 

31  840 

188S 

23  324 

4208 

647 

28179 

1887 

22  657 

3  622 

1  421 

27  701 

T^*  11- 

1890 

27  231 

167 

880 

28  278 

1889 

24  782 

110 

143 

25035 

11*88 

22042 

2 

254 

22298 

1887 

18  923 

736 

19  659 

fill.        _  •#  1  

1890 

1  368 

347 

16 

1731 

1889 

1  365 

5 

1  996 

18H3 

1  105 

446 

10 

1561 

1887 

628 

558 

1187 

1890 

3  587 

671 

303 

4761 

1889 

3142 

876 

949 

4  967 

1888 

3  249 

855 

786 

4890 

1887 

3  429 

1876 

319 

5  625 

Steine,  bearbeitete  .  . 

1890 

4  772 

590 

734 

6096 

1889 

4  803 

420 

326 

5  549 

1888 

4  390 

257 

533 

5181 

1887 

3  453 

416 

471 

4  340 

Steine,  gebrannte.   .  . 

1890 

44  942 

5  527 

3  098 

53  567 

1889 

37  208 

8  580 

2  276 

48065 

1888 

42  0H1 

7  953 

2150 

52185 

1887 

35126 

7  475 

1603 

44  465 

Theer  und  Asphalt  .  . 

1890 

10  970 

1777 

568 

13  315 

1889 

8  290  1 

2  492 

300 

11082 

1888 

11794 

2  234 

333 

14  361 

1887 

9  830 

1466  290 

I 

11587 
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Die  Haftpflicht  der  Eisenbahnen  aus  i?  25  des  Gesetzes  vom 
3.  November  1838  bei  Sachbesch&digungen. 

Von 

Begierungarath  Goehle  in  Magdeburg. 


Die  gefahrliche  Natur  des  Eisenbahnbetriebes  veranlafste  schon  zeitig 
die  Gesetzgebungeu  der  Lander,  in  welchen  das  neue  Verkehrsniittel  Ein- 
gang  gewann,  in  besonderer,  m5glichst  wirksamer  Weise  fur  die  bedrohteu 
Interessen  der  Einzelnen  zu  sorgen. 

In  Preufsen  bestimmte  §  25  des  Gesetzes  vom  3.  November  1838: 
„Die  Gesellsehaft  ist  zum  Ersatz  verpfliehtet  fur  alien  Schaden, 
weleher  bei  der  BefOrderung  auf  der  Balm  an  den  auf  derselben 
befOrderten  Personen  und  Gutern,  oder  auch  an  anderen  Personen 
und  deren  Sachen,  entsteht,  und  sie  kann  sich  von  dieser  Ver- 
pflichtung  uur  durch  den  Beweis  befreien,  dafs  der  Schaden  ent- 
weder  durch  die  eigeue  Schuld  des  Beschadigten,  oder  durch  eineu 
unabwendbaren  aufseren  Zufall  bewirkt  worden  ist.    Die  gefahr- 
liche Natur  der  Untemehmung  selbst  ist  als  ein  solcher,  von  dem 
Schadenersatz  befreiender  Zufall  nicht  zu  betrachten." 
Eine  Forlbildung  bat  der  hier  neu  aufgestellte  Rechtssatz  erfahren 
durch  das  Reichsgesetz  vom  7.  Juui  1871,  betreffend  die  Verbindlichkeit 
zum  Schadensersatz  fur  die  bei  dem  Betriebe  von  Eisenbahnen  u.  8.  w. 
herbeigefuhrten  Todtungeu  und  Kfirperverletzungen,  ohne  jedoch  an  den 
Grundlagen  der  Haftpflicht  an  sich  etwas  zu  andern.    Nach  den  Motiven 
finden  die  Abweichungen  in  dem  grundlegendeu  §  1  des  Haftpflichtgesetzes 
ih re  Rechtfertigung  voraehmlich  in  „rein  sprachlichen  Gesichtspunkten, 
welche  es  geboteu  erscheinen  liefsen,  eine  Fassung  aufzugeben,  welche  den 
Anforderungeu  nicht  raehr  gentigt,  die  in  neuerer  Zeit  an  gesetzgeberiscbe 
Arbeiten  gestellt  zu  werden  pflegen."1) 

>)  Motiv  zu  §  1  des  Gesetzes. 
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Aber  eben  aus  diesem  Grande  sind  die  Ergebnisse  der  wissenschaft- 
lichen  Forschung  und  der  Rechtsprechung,  welche  sich  in  vorzfiglichem 
Mafse  der  Auslegung  des  Haftpflichtgesetzes  zugewandt  haben,  anch  fur 
das  der  unmittelbaren  Herrschaft  des  §  26  verbliebene  verhaltnifmafsig 
kleine  Gebiet  der  Sachbesch&digung  gleichmafsig  zu  Terwerthen.  Nur  in 
einem  Punkte  erscheint  eine  besondere  Behandlung  nicht  entbehrlich.  Nach 
dem  Haftpflichtgesetz  wird  der  Unternehmer  befreit  durch  den  Beweis, 
dafs  der  Unfall  durch  eigenes  Verschulden  des  GetOdteten  oder  Verletzten 
verur8acht  ist,  nach  §  25  tritt  dasseJbe  ein,  wenn  er  beweist,  dafs  der 
Schaden  durch  die  eigene  Schuld  des  Beschadigten  bewirkt  worden  ist. 
Die  Person  des  GetSdteten  oder  Verletzten  ist  eine  durch  den  Vorfall 
selbst  unzweifelhaft  bestimmte,  nicht  so  die  Person  des  Beschadigten  bei 
einer  Sachbesch&digung. 

Der  Um8tand,  dafs  eine  Sache  verschiedenen  VennOgenskreisen  ange- 
hfiren,  dafs  sie  Gegenstand  sich  gegenseitig  beschrankender  Rechte  ver- 
schiedener  Personen  sein  kann,  ist  Ursache,  dafs  durch  die  Beschadigung 
einer  Sache  verschiedene  Personen  einen  Schaden  erleiden  konnen  und  macht 
eine  Untersuchung  daruber  erforderlich ,  wessen  Verschulden  den  Unter- 
nehmer befreit,  wer  also  alsBeschadigterim  Sinne  des  §  25  anzusehen  ist. 

In  der  Rechtsprechung  des  letzten  Jahrzehnts  ist  die  Frage  mehr 
umgangen,  als  beantwortet  worden.  Die  Gerichte  entzogen  sich,  so  oft 
die  Frage  aufgeworfen  wurde,  einer  naheren  Erftrterung  lediglich  unter 
Berufung  auf  das  Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  11.  Mai  1881  (Ent- 
scheidungen  Bd.  V  S.  232).   Dasselbe  spricht  aus: 

„Die  Eisenbahngesellschaft  haftet  nach  §  25  des  preufsischen 
Eisenbahngesetzes  vom  3.  November  1838  auch  dann  fur  einen 
Unfall,  wenn  zwar  nicht  der  Beschadigte  selbst,  aber  ein  Beauf- 
tragter  desselben  hieran  die  Schuld  tragt.u 

Die  Fassung  der  Entscheidung  ist  insofern  keine  gluckliche,  als  sie 
den  Kernpunkt  der  Frage  nicht  deutlich  hervortreten  lafst.  Sie  ist  hervor- 
gerufen  durch  eine  verfehlte  Begrundung  des  Erkenntnisses  II.  Instanz, 
welche  die  Vorschriften  des  6.  Titels  des  Allgeraeinen  Landrechts  fiber  die 
Haftung  fur  die  Versehen  Dritter  audi  bei  der  Entschiidigung  aus  §  25 
anwenden  wollte  und  nicht  aufrei'ht  erhalten  konnte,  weil  eben  nur  das 
eigene  Verschulden  des  Beschadigten  in  Frage  kommt.  Die  Sachlage 
ergiebt  aber,  dafs  die  eigentliche  Rechtsfrage,  wer  im  Sinne  des  §  25  als 
Bescbadigter  anzusehen  sei,  der  Prufung  des  hochsten  Gerichtshofes  that- 
sachlich  unterlag. 

Die  Entscheiduug  bedarf  deshalb  umsomehr  einer  eingehenden  Wurdi- 
gung,  als  weitere  Entsclieidungen  des  hochsten  Gerichtshofes  iiber  den- 
selben  Gegenstand  nicht  veroffentlicht  sind. 
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Der  Sachverhalt  ist  einfach.  Durch  Schuld  eines  Schafers  gerieth 
ein  Theil  der  ihin  anvertrauten  Heerde  uuter  die  Rader  der  Eisenbahn. 
Der  Eigenthumer  klagt  seinen  Schaden  ein,  wird  aber  in  II.  Instanz  ab- 
gewiesen,  weil  „der  Machtgeber  wegen  des  ihm  selbst  durch  einen  Stell- 
vertreter  zugefiigten  Schadens  sich  nur  an  diesen  Stellvertreter  halten 
kftnne,  also  fur  die  Entschadigungsfrage  das  Verhalten  des  Stellvertreters 
denselben  Mafsstab  bilde,  wie  das  Verhalten  des  Auftraggebers  selbst.tt 

Der  hiergegen  gerichtete  Angriff,  gestUtzt  auf  den  behandelten  §  25, 
sowie  auf  §  150  ff.  1  13,  §§  50,  53  I  6  A.  L.  R.  wird  fur  begrundet  er- 
achtet.   Die  Begrundung,  soweit  sie  das  Auftragsverhaltnifs  beruhrt: 

„der  Auftraggeber  hat  nach  gemeinem  Recht  und  nach  dem  All- 
gemeinen  Landrecht  die  Schuld  des  Beauftragten   nicht  ohne 
Weiteres  (?)  zu  vertreten  und  sich  dieselbe  nicht  unbedingt  (?) 
wie  ein  eigeues  Versehen  anrechnen  zu  lassen." 
ist  in  der  Sache  wohl  richtig,  denu  die  Vorschriften  fiber  die  Begrundung 
einer  Verbindlichkeit  durch  Stellvertreter  kOnnen  hier  nicht  in  Betracht 
kommen,  wo  es  sich  nicht  uin  die  Begrundung  einer  solchen  aus  dem 
Verschulden,  sondern  um  das  Bestehen  einer  gesetzlichen  Verbindlichkeit 
ungeachtet  des  ursachlichen  Zusammenhanges  mit  dem  Verschulden  eines 
Dritten  handelt. 

Der  Satz  lafst  indefs  jede  Bezugnahme  auf  das  aus  §  25  entspringende 
besondere  Rechtsverhaltnifs  vennissen  und  tr&gt  sonach  an  sich  zu  einer 
berichtigten  Auffassung  desselben  nicht  bei. 

Es  konnte  scheinen,  dafs  der  vorausgeschickte  Satz: 

nEs  lafst  sich  nun  weder  nach  gemeinem  Rechte  noch  nach  dem 
Allgemeinen  Landrechte  anerkennen,  dafs,  wenn  ein  Schaden  durch 
die  Schuld  des  Beauftragten  des  Beschadigten  verursacht  ist,  hier- 
durch  die  sonst,  sei  es  in  Folge  einer  Verschuldung  oder  eines 
anderen  Rechtsgrundes,  bestehende  Verpflichtung  eines  Dritten  zur 
Ersatzlei stung  allgemein  und  ohne  Weiteres  (?)  aufgehoben  werde.u 
diesem  Mangel  abzuhelfen  bestimmt  sei,  aber  leider  setzt  er  einem  klaren 
Erfassen  eines  leitenden  Gedankens  anscheinend  unfiberwindliche  Sehwierig- 
keiten  entgegen. 

Sicher  ist  zunachst,  dafs  die  einschr&nkenden  Zusatze  hier,  wie  in 
dem  ersten  Satze,  „nicht  ohne  Weiteres",  „nicht  unbedingt"  dem  besseren 
Verstandnisse  nicht  dienen,  weil  die  Bedingungen,  unter  denen  unter  Um- 
standen  doch  die  angedeuteten  Wirkungen  eintreten  kdnnten,  verschwiegen 
bleiben.  Der  Satz  verneiut  ferner  das  Bestehen  eines  allgemeinen  Rechts- 
satzes,  dessen  Beziehungen  zu  der  Verbindlichkeit  aus  §  25  unseres  Ge- 
setzes schwerlich  naher  aufzuklaren  sind,  wenn  man  im  Auge  behalt,  dafs 
eben  durch  diesen  §  25  ein  ganz  neues  Recht  geschaffen  worden  ist.  Man 
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erw&ge:  der  Schade  soil  durch  die  Schuld  des  Beauftragten  verursaeht 
sein,  der  Beauftragte  haftet  also  unbedingt  fur  den  Schadeu  in  vollem  Um- 
fange.  Wie  soli  nun  das  Verschulden  oder  der  andere  Rechtsgrund  ge- 
dacht  werden,  welcher  schon  vor  dem  Verschulden  des  Beauftragten  die 
Ersatzpflicht  eines  Dritten  begrundet  haben  mufs,  weil  sie  durch  das  Ver- 
schulden des  Beauftragten  nicht  aufgehoben  wird?  Das  bleibt  vOllig 
duakel,  weil  an  Verpflichtungen,  welche  aus  Vertragen  entsprungen  sind, 
wie  Burgschaft,  Versicherung,  nach  dem  Wortlaut  und  Zusammenhang  nicht 
gedacht  werden  darf. 

Die  Vernichtung  wird  endlich  auch  aus  §  25  fur  gerechtfertigt  be- 
funden,  „weil  eine  Befreiung  auf  Grund  eines  Verschuldens  des  Stellver- 
treters  des  Beschadigten  hierin  nicht  ausgesprochen  istu. 

„In  der  Sache  selbst"  —  lautet  die  schliefsliche  Entscheidung  —  „ist 
von  der  Beklagten  nicht  behauptet,  dafs  den  Eigenthumern  der  ge- 
tOdteten  Schafe  ein  Vorwurf  gemacht  werden  mfisse." 

Es  wird  also  die  mit  dem  Wortlaut  des  Gesetzes  nicht  ubereinstim- 
mende  Einschiebung  des  Wortes  „EigenthumerK  statt  „BeschadigterK  als 
gleichgultig  oder  gleichbedeutend  ohne  weitere  Erwagungen  zugelassen. 

Anscheinend  mit  Recht  haben  deshalb  die  Untergerichte  in  spateren 
Entseheidungen  als  die  vom  Reichsgericht  gebilligte  Ansicht  aus  jenem 
Erkenntnifs  entnommen,  dafs  als  Beschadigter  im  Sinne  des  §  25  allein 
der  Eigenthumer  zu  betrachten  sei,  wenngleich  eine  nahere  Begrundung 
weder  aus  dem  Reichsgerichtserkenntnisse  zu  entnehmen  noch  sonst  ge- 
geben  worden  ist. 

Und  doch  ist  eine  solche  Begrundung  nicht  zu  entbehren.  Denn 
dafur,  dafs  Beschadigter  und  Eigenthumer  nicht  nothwendig  dieselbe  Person 
sein  mussen,  genfigt  wohl  der  Hinweis  auf  das  ROmische  Recht.  Selbst 
bei  Anwendung  der  so  sehr  eingeschrankten  Ersatzklage  —  der  lex  Aquilia 
—  wird  (in  L.  12  Dig.  II  9)  anerkannt,  dafs  der  Eigenthumer  als  Be- 
schadiger  dem  Niefsbraucher  als  Beschadigtem  haftet. 

Es  mufs  deshalb  auf  dem  Gebiete  des  geltenden  Rechts  eine  Bestim- 
niung  des  BegrifFs  ^Beschadigter"  gesucht  werden,  an  deren  Hand  eut- 
schieden  werden  kann,  ob  das  Urtheil  den  gegebenen  Rechtsverhfiltuissen 
entspricht. 

Das  Allgemeine  Landrecht  enthalt  eine  solche  nicht  mit  ausdriick- 
lichen  Worten. 

§  1  I.  6  giebt  nur  den  Begriff  „Schadeu  als:  Verschlimmerung  de.s 
Z  list  an  des  eines  Menschen  in  Ansehung  seines  KOrpers,  seiner  Freiheit, 
oder  Ehre  oder  seines  Vcrmogens.  Nach  einigen  weiteren  hier  nicht  in 
Betracht  kommenden  Unterscheidungen  von  unmittelbarem  und  mittel- 
barem  Schaden  bestimmt  §  10:    Wer  einen  audem  aus  Vorsatz  oder 
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grobem  Versehen  beleidigt,  mufs  demselben  vollstandige  Genugthuung 
leisten.  Aehnlich  lauten  §  12,  der  von  mafsigem  Versehen  und  §  15,  der 
von  leichtem  Versehen  handelt. 

Fur  die  Feststellung  der  Person  des  Beschadigten  folgt  darans  gauz 
allgemein,  dafs  jeder,  der  einen  Schaden  erlitten,  denselben  gegen  den  Be- 
leidiger,  den  Schnldigen  zu  verfolgen  berechtigt  ist,  und  dafs  bei  Sachbe- 
schadigungen  derjenige  als  „Beschadigteru  zn  gelten  hat,  welcher  durch 
die  Beschadigung  oder  den  Untergang  der  Sache  eine  Vermftgensvermin- 
derung  erfahren  hat.  —  Richtig  ist,  dafs  zunachst  immer  der  Eigenthumer 
als  Beschadigter  anzusehen  sein  wird,  in  jedem  Sinne  aber  nur  dann, 
wenn  die  Sache  Gegenstand  des  uneingeschrankten  und  unbelasteten  Eigen- 
thums  ist.  Fur  seine  Rechte  aus  der  Sachbeschadigung  im  andern  Falle 
ist  aus  dieser  seiner  Bezeichnung  als  „Beschadigteru  noch  nichts  zu  fol- 
gern,  wie  das  oben  angefuhrte  Beispiel  aus  dem  ROmischen  Recht  am 
schlagendsten  beweist.  Dies  giebt  auch  die  Erklarung  dafur,  dafs  das 
Allgemeine  Landrecht  eine  weitere  Bestimmung  fiber  die  Person  des  Be- 
schadigten oder  den  Kreis  von  Personen,  die  als  Beschadigte  in  Betracht 
kommen  kOnnten,  nicht  enthalt,  weil  eben  rechtliche  Folgen  daran  nicht 
geknupft  waren.  Die  Frage  ist  fur  das  Landrecht  wesentlich  eine  pro- 
zessuale,  die  Frage  der  Aktivlegitimation;  diese  aber  wird  im  weitesten 
Umfange  als  zulassig  verburgt,  wenn  der  Beleidiger  verpflichtet  wird, 
jedem,  den  er  beleidigt,  den  Schaden,  sei  es  in  gr5fserem,  sei  es  in  klei- 
nerem  Umfange  zu  ersetzen.1) 

In  diesem  Sinne  erachtet  Dernburg2)  jeden,  der  ein  rechtliches 
Interesse  an  der  Sache  hat  und  der  durch  das  Verschulden  eines  andern 
verletzt  ist,  fur  einen  Beschadigten  und  FOrster3)  folgert  daraus,  dafs  der- 
jenige, der  nur  ein  persOnliches  Recht  zur  Sache  hat,  dem  Eigenthumer 
fiir  den  Schaden  aufkommen  mufs,  sowohl  fflr  das  Gemeine  Recht,  als 
ffir  das  Allgemeine  Landrecht,  dafs  auch  der  blofse  —  jedoch  verantwort- 
liche  —  Inhaber  den  Beschadigten  zuzurechnen  sei4),  fur  das  preufsische 
Recht  geht  er  noch  weiter  und  will  die  Rechte  des  Beschadigten  —  die 
wir  als  Befugnifs  zur  Klage  gekennzeichnet  haben  —  auch  abgesehen  von 
der  Vertretung8pflicht,  dem  Inhaber  gewahren.5) 

Gegen  diese  wohl  begrundeten  Ausfuhrungen  sind  Einwendungen  von 
Seiten  der  Rechtswissenschaft  nicht  erhoben.  Eine  ausdruckliche  Be- 
statigung  derselben  enthalt  eine  Entscheidung  des  fruheren  preufsischen 

')  Gruchot,  Beitriige,  Bd.  V  S.  220  Bd.  VII  S.  391. 

2 1  Dernburg,  Lehrbnch  des  Pr.  Privatrechts,  Bd.  2  S.  695  §  200. 

3)  Fiirster,  Theorie  und  Praxis.   Aufl.  Ill  Bd.  I  $  89  a.  E. 

*)  Han  sehe  die  a.  a.  0.  angczogenen  Belogstellen. 

5)  Foerster,  „Klage  und  Einredeu,  g  10G. 
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Obertribunals  in  welcher  der  blofse  Inhaber  einer  Sache  zur  Klage  aaf 
Ersatz  des  Werthes  gegen  den  Dieb  fur  berechtigt  erklart  wird. 

Die  Folgerung  daraus  ergiebt,  dafs  bei  Sachbeschadigungen  wohl  in 
der  Mehrzahl  der  Falle  nicht  ein  Beschadigter,  sondern  inehrere  vorhanden 
sein  werden.  Ueber  die  Regelung  der  Rechte  dieser  Beschadigten  unter- 
einander  und  dem  Beschadiger  gegenuber  fehlt  es  wiederum  an  einer  aus- 
drucklichen  Bestimmung,  denn  sie  war  entbehrlich.  Das  materielle  Reehts- 
verhaltuifs  regelt  sich  leicht  aus  den  allgemeineu  Regeln,  wie  sie  oben  an- 
gefiihrt sind.  Jeder  Beschadigte  hat  das  Recht  gegen  den  Beleidiger  sein 
VermOgensinteresse  zu  verfolgen,  von  ihra  einen  Ausgleich  zu  fordern,  so- 
weit  sein,  des  Beschadigten  Vermogeu  vermindert  war.  Der  Anspruch  des 
einen  schlofs  den  des  andern  nicht  aus,  es  sei  denn,  dafs  sie  materiell  zu- 
samnienfallen,  wenn  also  z.  B.  der  Inhaber  auf  Grund  seiner  Vertretungs- 
verbindlichkeit  klagen  wollte,  naehdein  der  Beschadiger  den  Eigenthumer 
bereits  befriedigt  hat. 

Wenn  nun  jede  irgendwie  geartete  rechtliche  Befuguifs  an  einer 
Sache,  deren  Inhaber  als  Beschadigten  erscheinen  lassen  kann,  so  ergiebt 
sich,  dafs  auch  der  grofsere  und  geringere  Umfang  des  Rechtes  fur  diese 
Bezeichnung  nicht  mafsgebend  gemacht  werden  darf,  dafs  also  auch  der 
Eigenthumer  keinen  Anspruch  auf  besondere  Bevorzugung  in  dieser  Rich- 
tung  hat.  Die  Fassung  der  oben  angefuhrten  Paragraphen  des  A.-L.-R. 
weist  deutlich  darauf  hin,  dafs  entscheidend  nicht  die  Beziehung  zur 
Sache,  sondern  die  Beziehung  zu  dem  Beleidiger  ist,  dafs  also  Bescha- 
digter nicht  ein  durch  die  Thatsache  der  Sachbeschadigung  gegebener  un- 
veranderlicher  Begriff  ist,  sondern  ein  relativer,  der  sich  bestimmt  durch  die 
Beziehung  zu  dem  fur  den  Schaden  Verantwortlichen. 

Nur  so  erklart  sich  ungezwungen,  wie  dieselbe  Person  in  Bezug  auf 
dieselbe  Sachbeschadigung  gleichzeitig  als  Beschadiger,  sowie  als  Bescha- 
digter erscheinen  kann.    Beispielsweise  sei  angefiihrt: 

Der  Eigenthumer,  der  seine  Sache  zerstort,  ist  unzweifelhaft  Bescha- 
digter und  haftet,  wie  schon  oben  angefiihrt,  dem  Niefsbraucher  als  Be- 
schadiger; der  Verwahrer,  dessen  Fahrlassigkeit  einem  Dritten  Gelegen- 
heit  giebt,  die  Beschadigung  der  verwahrten  Sache  zu  bewirken,  haftet  als 
Beschadiger  dem  Eigenthumer,  macht  aber  als  Beschadigter  seine  Rechte 
gegen  denjenigen  geltend,  der  sich  einer  widerrechtlichen  Handlung 
schuldig  gemacht. 

Auch  dem  Eisenbahnunternehmer  gegenuber  ist  es  hiernach  zu- 
treffend,  jeden,  dessen  Recht  an  der  Sache  verletzt  worden  ist,  als  Be- 
schadigten gelten  zu  lassen.  wenn  und  soweit  eine  widerrechtliche  von 


M  Entecheidungen,  Bd.  44  S.  5. 

Arehiv  fttr  Einenbahnwesen.  1M>1.  44 
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dem  Unteruehmer  zu  vertretende  HandluDg,  eine  Scbuld  vorliegt.  Ein 
Anspruch  auf  Grand  des  §  25  aber  setzt  ein  solches  Verschulden  nicht 
voraus,  der  Kl&ger  hat  ein  solches  nicht  uachzuweisen  oder  wahrscheinlich 
zu  maehen. 

Es  ist  zwar  richtig,  dafs  auch  die  eutgegengesetzte  Meinuug,  dafs  die 
Haftung  der  Eisenbahn  sich  auf  ein  angenomnienes  Verschulden  grunde,  Ver- 
treter  gefunden  hat'),  ja  dafs  sogar  die  ,,AUgemeinen  Motive"  zum  Reichs- 
haftpflichtgesetz  vom  7.  Juni  1871  als  Schwerpunkt  dieser  Bestimmung  be- 
zeichnen,  „dafs  im  Schadensfalle  ein  Verschulden  des  Betriebes  prasumirt 
wil  d,4'  aus  uberwiegenden  Grundeu  hat  aber  die  Wissenschaft  diesen  Stand- 
punkt  fallen  lassen.*)  Es  ist  nicht  anzunehmen,  dafs  die  Motive  ein** 
juristische  Begrundung  der  schou  bestehenden  Haftpflicht  geben  wollten. 
es  sollte  wohl  nur  der  negative  Gedanke  ansgedruckt  werden,  dafs  dem 
Entsehadigungsbereehtigten  der  Beweis  eines  Verschuldens  nicht  zuge- 
muthet  ist. 

Bestatigt  wird  diese  Auflfassuug  durch  die  Entstehungsgeschichte  des 
§  25.  Nach  den  Materialien  war  urspruuglich  beabsiehtigt,  die  fEisenbahn) 
Gesellschaft  nur  fur  deujenigen  Schaden  haftbar  zu  machen,  der  durch  ihre 
eigene  oder  durch  die  Scbuld  ihrer  Leute  verursaeht  wird.  Die  Erwiigung 
der  gefahrlichen  Natur  des  neuen  Verkehrsmittels  und  der  Schwierigkeit 
der  Beweisffilirung  durch  die  Besehadigten  fuhrte  sehr  bald  zu  einer 
sclmrferen  Fassung.  nach  weleher  aller  Schaden  ersetzt  werden  sollte.  so- 
fern  die  Gesellschaft  nicht  ihre  Schuldlosigkeit  nachweist.  Hiermit 
war  zwar  das  zweite  Bedenken  gehoben,  es  blieben  jedoch  eine  Keihe  von 
moglichen  Schaden  ubrig,  welche  aus  der  Geffchrlichkeit  des  Unternehmens 
entsprungen,  nicht  ein  weiteres  nachweisbares  Verschulden  zur  Voraus- 
setzung  zu  haben  brauchten.  Es  erschien  billig,  den  Gesellschaften  die 
VerpHichtung  zum  Ersatz  auch  dieser  Schaden  aufzuerlegen.  So  eutstand 
die  gegenwartige  Fassung,  die  demnach  auch  solche  Falle  der  Haftpflicht 
umfafst,  in  denen  es  dem  Unternehmer  moglich  ware,  seine  vfillige  Schuld- 
losigkeit nachzuweisen. 

Ihrer  reehtlichen  Begrundung  nach  beruht  die  Haftpflicht  sonach 
lediglich  auf  dem  Gesetz  —  obligatio  ex  lege  — .*) 

Hieraus  folgt  zunachst  auf  rein  logischem  Wege,  dafs  die  Rechts- 
verhaltnisse  einer  Mehrzahl  an  einer  Sache  Bereehtigter,  wie  sie  sich  bei 


•  i  Kocht  „HaftpHiehtgesetz"?  Lehmauu  rKiirperverletzungen  und  Todtnngen  auf 
<lent*<hen  Eisenbahnen." 

*)  Vergl.  Eger,  „da8  Reichshaftpflichtgesetz",  Endeuiann  „die  Haftpflicht  der 
Eisenbahnen  n.  s.  w.  §  4  U 

'   Eger.  Haftpflichtgesetz,  Anra.  1  zu  i;  1 
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deren  Besch&diguug  dureh  die  Schuld  eines  Dritten  gestalten,  nicht  ohne 
Weiteres  auf  eine  nach  §  25  zu  vertretende  Sachbeschadigung  ubertragen 
werden  kftnnen,  weil  eine  Schuld  dort  die  Grundlage  fur  die  Regelung  der 
Rechte.  hier  auf  Seiten  des  Unternehmers  weder  gefordert  noch  vernmthet 
wird.  Der  Eigeuthumer  der  Schafe  hat  zweifellos  einen  Schaden  erlitten; 
der  Schaden  ist  verursacht  durch  die  Schuld  des  Seh&fers,  der  Eigeu- 
thumer ist  also  durch  den  Schafer  bescliadigt  und  diesem  gegenuber  „Be- 
sch&digter",  dafs  er  deni  Unternehmer  gegenuber  gleichfalls  als  „der  Be- 
schadigte'*  im  Sinne  des  §  25  zu  gelten  babe,  mufste  beim  Mangel  einer 
Schuld  und  beim  Mangel  eines  ausdruek  lichen  Hinweises  in  deni  Gesetze 
selbst  besonders  begriindet  werden. 

Daraus,  dafs  die  Haftpflicht  lediglich  auf  dem  Gesetz  beruht.  folgt 
ferner,  dafs  sie  alleiu  von  den  im  Gesetz  selbst  bezeichneten  Voraus- 
setzungen  abhangig  ist,  dafs  sie  also  in  Fortfall  kommt,  wo  eine  der- 
selben  fehlt. 

Diese  Voraussetzungen  sind  objektiver  Natur.  Im  Uebrigen  von 
selbst  einleuchtend,  konnte  dies  nur  zweifelhaft  erscheinen  in  Betreff  des 
Einwandes  ,,des  eigenen  Versehuldens.,k  Subjektiv  gefafst  wiirde  die  Be- 
stimmung  den  Sinn  geben:  nur  derjenige  darf  seinen  Schaden  dem  Unter- 
nehmer gegenuber  nicht  fordern,  welcher  selbst  den  Unfall  verursacht  hat, 
sie  wiirde  also  den  Charakter  einer  Strafe  fur  den  Unvorsiehtigen  habeu. 
Da  indefs  diese  Auffassung  gerade  fur  die  allein  zweifelhaften  Falle,  wenn 
namlich  die  Sache  nicht  in  der  Hand  des  Eigenthuniers  ist,  die  Bestim- 
mung  wirkungslos  machte,  so  lange  der  Unternehmer  dem  Eigenthtimer 
verhaftet  bleibt.  aufserdem  aber  mit  dem  Wortlant  des  Gesetzes  unver- 
einbar  erscheint,  erubrigt  nur  die  Auslegung,  dafs  auch  hier  besondere 
ihrer  Art  nach  durch  den  objektiven  Hergang  kenutliche  Schaden  von  dem 
Ersatze  durch  den  Unternehmer  ausgeschlossen  werden  sollten.  Liegt  ein 
solcher  Hergang  vor,  so  haftet  demzufolge  der  Unternehmer  fur  diesen 
Schaden  nicht,  von  welcher  Seite  er  auch  in  Anspruch  geuommen  werde. 

Es  kann  also  die  Frage:  „wer  als  der  Beschadigte  des  §  25  anzu- 
sehen  sei.  wessen  Verschulden  also  die  Eisenbahn  befreit?"  nicht  um- 
gangen  werden. 

Zur  Beantwortung  bietet  sich  zunachst  eine  Analogic 

Das  Haftpflichtgesetz  vom  7.  Juni  1871  ist  eingebracht  mit  der  aus- 
drucklichen,  auch  sachlich  uberall  bestatigten  Erklarung,  dafs  es  auf  den 
bewahrten  Grundsatzen  des  preufsischen  Gesetzes  vom  3.  November  1838 
aufgebaut.  insbesondere  der  Haftpflicht  der  gleiche  Umfang  gegeben  werden 
solle.   Die  Abweichungen  seien  redaktioneller  Natur.1) 

1  Motive  zu  8  l. 
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Das  Haftpflichtgesetz  aber  verlafst  den  Begriff  „Beschadigter"  ganz 
und  setzt  statt  dessen  ,,das  eigene  Verschulden  des  Getfldteten  oder  Ver- 
letzten/* 

Der  Umstand  nun,  dafs  sich  weder  in  den  Motiven,  noch  in  den 
Materialien,  noch  in  den  Reichstagsverhandlungen  auch  uur  eine  Andeu- 
tung  fiber  die  Grunde  dieser  Abweiehung  und  die  etwaigen  Folgen  der- 
selben  findet.  lafst  wohl  mit  der  grofsten  Sicherheit  darauf  schliefsen,  dafs 
alle  Vertreter  der  gesetzgebenden  Gewalt  darin  einmuthig  waren,  dafs  der 
„Getfidtete  oder  Verletzte"  thatsachlich  kein  anderer  sei,  als  eben  der  Be- 
schadigte des  §  25. 

Dessen  ungeachtet  lafst  sich  nicht  in  Abrede  stellen,  dafs  auch  bei 
Korperverletzungen  in  der  Mehrzahl  der  Falle  mehrere  Beschadigte  vor- 
handen  sind:  die  AngehOrigen,  denen  er  Unterhalt  gewahrt,  die  Erben,  die 
Lebensversicherung,  die  Krankenkasse. 

Im  Einklange  damit  lauten  die  Entscheidungen  der  Gerichte  bis  zum 
Jahre  1871,  bis  zu  welchem  auf  die  Klagen  aus  Korperverletzungen  der 
jetzt  noch  g&ltige  Wortlaut  des  §  25  Anwendung  fand,  einstimmig  dahin, 
dafs  die  Schuld  des  korperlich  Verletzten  (Ue  Haftpflicht  ausschliefst. 
Zahlreich  sind  die  Erkenntuisse,  welche  die  Anspruche  der  Angehorigen 
zuruckweisen,  sobald  nachgewiesen  wurde,  dafs  der  Getddtete  selbst  den 
Unfall  verschuldete;  es  ist  kein  Fall  bekannt,  dafs  etwa  in  einem  solchen 
Falle  eine  Lebensversicheruugsanstalt  Anspruche  erhoben  oder  gar  ein  ob- 
siegliches  Erkenntnifs  erstritten  hatte.  Der  Grand,  weshalb  den  erorterten 
Bedenken  hier  kein  Raum  gewahrt  wurde,  liegt  nahe.  Soweit  Leben  uud 
Gesundheit  Besitz  und  Vermogen  an  Werth  uberwiegen,  soweit  ragt  hier 
der  korperlich  Verletzte  aus  der  Reihe  der  ubrigen  Beschadigten  hervor, 
als  der  am  schwersten  Getroffene  als  der  Beschadigte,  den  das  Gesetz 
allein  im  Auge  haben  konnte.  Es  ist  annaherud  das  umgekehrte  Ver- 
haltnifs  wie  bei  Sachbeschadigungeu,  bei  denen  dem  Eigenthum  eine  ahn- 
liche  Rolle  in  solchem  Mafse  zufallt,  dafs,  wie  bereits  gezeigt  ist,  selbst 
das  Reichsgericht  keinen  Austand  nimmt,  die  Worte  „Eigenthumeru  uud 
„Beschadigteru  als  gleichbedeutend  zu  gebrauchen. 

Das  Verhaltnifs  ist  aber  ein  umgekehrtes,  weil  bei  der  KOrperver- 
letzung  der  Verletzte  der  nothwendig  an  dem  Unfall  Betheiligte  sein 
mufs,  wahrend  bei  der  Sachbeschadigung  der  Eigenthumer  meist  gar  nicht 
in  der  Lage  ist,  ein  Versehen  zu  begehen. 

Diesem  Umstand  kanu  es  nur  zugeschrieben  werden,  dafs  auch  vor 
dem  Haftpflichtgesetz  niemals  eine  Abweiehung  vorgekommen  ist,  wahrend 
der  Einwand  des  eigenen  Verschuldens  der  Klage  einer  Versicherungs- 
anstalt  gegemlher  bei  weitester  Aun'assung  des  Begriflfes  ,.Beschadigter* 


Digitized  by  Google 


Die  Haftptticht  der  Eisenbahnen  aus  §  25  des  Gesetzes  u.  s.  w.  645 

genau  ebensowenig  begriindet  ist,  wie  bei  <ler  Sachbeschadigung  der  Klage 
des  unbetheiligten  Eigenthumers  gegenuber. 

Dessen  ungeacbtet  ist  nicbt  in  Zweifel  zu  Ziehen,  dafs  diese  Auf- 
fassung  wohl  begrfindet  ist  und  allein  dem  Sinne  des  §  25  entspricht. 
Der  Widersinn.  den  eine  entgegengesetzte  Annahme  nothwendig  zur  Folge 
haben  miifste,  ergiebt  sich  sofort,  wenn  man  erwagt,  dafs  der  GetOdtete 
einen  Schadeu  uberhaupt  nicht  uiehr  geltend  machen  kann. 

Diese  Grundsatze  lassen  sich  aber  auf  die  Sachbeschadigung  un- 
mittelbar  fibertragen.  Wie  dort  der  kOrperlich  Verletzte  allein  in  der  Lage 
war,  den  TJnfall  zu  verschulden,  so  ist  es  hier  der  Inhaber,  der  zur  Zeit 
die  Sache  in  seiner  Gewalt  hat.  Nur  er  kann  ein  Versehen  begehen,  durch 
welches  die  Sache  Schaden  erleidet,  nur  er  kann  deshalb  von  dem  Gesetz 
gemeint  sein,  wenn  und  sofern  er  als  Beschadigter  crscheint. 

Das  Verschulden  des  Verletzten,  das  Verschulden  des  Inhabers  siud 
ferner  Momente,  welche  bei  dem  Unfall  selbst  nothwendig  in  die  aufsere 
Erscheinung  treten  miissen,  ein  Erfordernifs,  das  unabweislich  erscheiut 
ffir  die  Begrenzung  der  lediglich  auf  dem  Gesetz  selbst  beruhenden  Haft- 
pflicht. 

Der  Inhaber  ist  aber,  wie  oben  bereits  ausgefuhrt,  stets  Beschadigter 
schon  nach  allgemeinen  Heehtsgrunds§.tzen.  Es  kann  dahin  gestcllt  bleiben, 
ob  seine  Vertretungspflicht1)  noch  als  besonderes  Erfordernifs  hingestellt 
wird,  in  alien  hier  in  Betracbt  kommenden  Fallen  genugt  es,  wenn  er 
rechts-  und  handlungsf&hig  ist.  Unter  dieser  Voraussetzung  wird  er  einer- 
«eits  sein  Verschulden  als  ,.Beleidigeru  jedesmal  zu  vertreten*),  anderer- 
seits  zur  Klage  gegen  den  Unteroehmer  berechtigt  sein. 

Wenn  der  Unternehmer  dieser  Klage  den  Einwand  des  eigenen  VTer- 
schuldens  mit  Erfolg  entgegensetzen  kann,  so  mufs  das  Gleiehe  der  Fall 
sein,  den  Klagen  der  fibrigen  zur  Sache  Bereehtigten  und  zwar  in  dem- 
selben  Umfange,  wie  der  Klage  des  Inhabers  gegenuber. 

Der  Eigenthfimcr  hat  damit  das  Versehea  seines  Beauftragten  nicht 
zu  vertreten,  wie  es  in  dem  besprochenen  Erkenntnisse  irrig  ausgedriickt 
war.  er  kann  nur  dem  Unternehmer  gegenuber  nicht  als  Beschadigter.  als 
zur  Klage  berechtigt.  anerkannt  werden.  Denn  der  Schaden,  den  er  er- 
litten,  ist  verursacht  durch  die  Schuld  des  Inhabers  und  jener  mufs  die 

')  Foerster,  Lehrbnch  der  Pr.  Priv.  Rechte,  Bd.  I  S,  89. 

*r  In  einer  mit  der  besprochenen  gleichliegenden  Prozefssache,  welche  wegen 
zu  geringen  Werthes  des  Streitgegenatandea  nicht  vor  das  Reichsgericht  gebracht 
werden  konnte,  haben  die  beiden  Oerichte  I.  nnd  II.  Instanz  nach  Anleitang  des 
Reichsgerichtserkenntnisses  vom  11.  Mai  1881  zno&chst  die  Gesellschaft  fttr  ersatz- 
pflichtig  eraclitet,  demnachst  aber  auf  die  Klage  der  Gesellschaft  den  SchSfer  znm 
Tollen  Ersatz  einschliefslich  der  Prozefckosten  verurtheilt. 
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Forderung  auf  Ersatz  eben  durch  jene  Schuld  begrfinden,  kann  sie  also 
nur  gegen  (ien  Beleidiger,  den  Inhaber,  richten. 

Dafs  dem  Eigenthumer  oder  sonst  zur  Sache  Berechtigten  damit  keine 
Vertretungspflicht  auferlegt  wird,  ergiebt  sich  auch  aus  der  Erwagung,  dais 
das  Versehen  des  Inhabers  viel  welter  gehende  Folgen  gehabt  haben  kann. 
Es  kann  z.  B.  durch  das  Ueberfahren  eines  Rindes  eiue  Zugentgleisung 
bewirkt  sein.  Da  nun  unzweifelhaft  der  schuldige  Inhaber  auch  fur  die 
weitereu  Nachtheile  haftet,  so  wiirde  der  Eigenthumer,  wenn  er  das  Ver- 
schulden  zu  vertreten  hatte,  auch  fur  den  weiteren  Schaden  aufzu- 
kommen  haben. 

Dies  ist  ebensowenig  der  Fall,  als  es  zu  rechtfertigen  ware,  wenn  der 
Unternehmer  sich  auf  die  Schuld  des  Inhabers  berufen  wollte.  um  An- 
spnichc  der  bei  der  Entgleisung  etwa  Verletzten  abzuweisen.  Der  Ein- 
wand  des  Unternehmers  richtet  sich  nur  gegen  den  Schaden  des  Bescha- 
digten  selbst,  verhindert,  soweit  dieser  reieht,  die  Eutstehung  eines  An- 
spruchs  und  damit  auch  die  Geltendmachung  desselben  durch  Dritte  au 
dem  Vorfall  Uubetheiligte.  Es  erabrigt  noch  die  Folgen  der  Anwendung 
der  aufgestellten  Grundsatze  auf  das  wirkliche  Leben  zu  betrachten,  um 
auch  daraus  einen  Schlnfs  auf  den  Willen  des  Gesetzgebers  zu  ziehen. 

Die  meisten  Falle  der  Anwendung  des  §  25  in  seiner  jetzigeu 
Geltung  betreffen  das  Ueberfahren  von  Fuhrwerken  auf  Ueberwegen  und 
von  Thieren,  die  in  Folge  mangelhafter  Aufsicht.  auf  den  Bahnkorper  ge- 
langen. 

Bei  der  Annahme,  dafs  dem  Eigenthumer,  der  nicht  selbst  an  dem 
Unfalle  betheiligt  ist,  die  Einrede  nicht  entgegensteht,  ergiebt  sich  nun, 
dafs  alio  diejenigen  Pferdebesitzer,  die  in  der  Lage  sind,  sich  Kutscher  zu 
halten,  also  der  von  vornherein  als  wohlhabend  anzunehmende  Theil,  ihre 
Ansprfiche  gegen  die  Gesellschaft  stets  durchsetzen  werden,  auch  wenn 
ihre  Leute  das  Geiahrt  mit  grOfster  Sorglosigkeit  der  Gefahr  ausgesetzt 
haben. 

Der  Bauer,  der  seine  Waare  selbst  mit  seinem  einzigen  Pferde  zu 
Markt  bringt,  der  Droschkenkutscher,  dessen  ganzer  Erwerb  auf  dem 
Leben  und  der  Gesundheit  seines  Thieres  beruht,  mussen  auch  das  ge- 
ringste  Versehen  bufsen.  Der  Grofsgrundbesitzer,  der  wegen  der  grofsen 
Zahl  seiner  Thiere  Hirten  halten  mufs,  kann  sie  unbesorgt  in  der  Nahe 
der  Bahn  weiden  lassen;  der  Bauer,  der  ein  selbst  gezogenes  Schwein  zu 
Markt  treibt,  hat  keine  Aussicht  auf  Ersatz,  wenn  er  sich  verffihren  lafst, 
die  Aufsicht  im  entscheidenden  Augenblick  zu  vernachliissigen.  Wird  denn 
aber  dem  Eigenthumer  etwas  Unbilliges  zugemuthet,  wenn  die  Einrede 
gegen  ihn  zugelassen  wird?  Er  hat  seine  Heerde  dem  Hirten  anvertraut 
und  hjingt  stets  von  dessen  Sorgfalt  und  Aufmerksamkeit  ab.   Sollte  es 
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nun  eineu  ill  der  Sache  irgeudwie  zu  begriindenden  Unterschied  niachen, 
ob  der  Hirt  aus  Nachlassigkeit  die  Schafe  unter  die  R&der  eines  Fraeht- 
fuhrwerks  oder  uiiter  die  Rader  der  Eisenbahn  gerathen  lafst?  Kann  sich 
der  Eigenthiimer  beklagen,  wenn  er  in  dem  eiDen,  wie  in  dem  andeni 
Falle  sich  nur  an  den  Hirten  halten  kann? 

Aber  noch  mehr!  Bei  Annahme  der  ersten  Alternative  giebt  es  ganze 
Klassen  von  Eigeuthumern,  deren  Eigenthum  sich  eines  besonderen 
Schutzes  zu  erfreuen  hatte. 

Es  sind  dies  die  jnristischen  Personen,  die  HandelsgeseUschaften, 
sowie  alle  anderen  Rechtssubjekte,  welche  nur  durch  Vertreter  haudlungs- 
f&hig  werden. 

Da  alien  diesen  die  Einrede  niemals  entgegengesetzt  werden  konnte, 
so  ergiebt  sich  daraus  eiue  Rechtsungleichheit,  welche  schleunig  und  drin- 
geud  einer  Abhilfe  durch  den  Gesetzgeber  bediirfte,  wenn  nicht  eben  dies 
Ergebnifs  lediglich  auf  einer  ungenauen  Auslegung  des  Gesetzes  beruhte. 
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Die  hier  folgenden  Mittheilungen  iiber  die  Entwicklung  und  die  Be- 
triehsergebnisse  der  belgischen  Eisenbahnen  sind  entnommen  aus  dera  von 
der  belgischen  Regierung  veroffentlichten  Betriebsberichte  der  belgischen 
Eisenbahnen  fur  das  Jahr  1889. 

I.  Vom  Staate  betriebene  Eisenbahnen. 

I.  LAiijurcii. 

1&-8  1839 

■ 

km  km 

Bahnlange  am  Jahresschlusse                           3201,44  1  3208,99 

Mittlere  Betriebslange                                     3  198,092  3  207.oo 

Die  Spurweite  betrug 

1,60  m  bei    .    .    3 182,729       3 191,229 

i  j 

l,2o  „  (schmalspurige  Kohlenbahti)  bei  .  18.715  17,765 


zusaininen  3  201,444  3  208.994 

Doppelgeleisig  waren: 

rait  1,5  in  Spurweite   1328,426  1329,144 

„     1,2  .,         ..    5.352  5.134 

zusainmen  1  333.77S  1 331278 


»)  Verjfl.     ..Die   belpischen    Eisenbahnen   im  Jahre   1838".     Archiv  1390 

S.  629 
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2.  Anlngekapital. 

Am  31.  Dezember  betrug  das  Betriebsanlage- 
kapital: 

fur  Herstellttng  der  Betriebsstrecken  . 

„  Betriebsmittel  

„  Erganzungsbauten  


1888 
Frcs. 


i 

r 

972  384  995 
260149  815 
51  587  375 


1839 
Frcs. 


zusammen 

Dazu  die  Kosten  der  im  Bau  begriffenen 
Linien  und  der  geleisteten  Vorschusse  . 

«rgiebt  als  Gesammtanlagekapital  .... 

3.  Betriebsmittel. 


980406  306 
266  253  964 
60126  586 


1284122  185  1  306  786855 


15  142  882     13  253  171 


1299  265  067 


Es  waren  vorhanden: 

Lokomotiven  Stuck 

Tender  

Dampfwagen  

Fahrzeuge  zum  Einstellen  in  Personenzfige 
darunter  Personenwagen  .    .  . 

„        fur  Guterzuge  

daruntergewohnlieheGuterwagen 

„        fur  den  Bahndienst  

Privatwagen  (zum  Verkehr  zugelassen) 


1320  040  026 


1888 

1770 
1  177 
50 
4  514 
3  309 
41549 
40  222 
772 
221 


1889 

1811 
1 199 
50 
4  675 
3  448 
42  120 
40596 
935 
259 


Leistungen  der  Betriebsmittel: 

an  Lokomotivkilometern 
„*  Nutzkilometern    .    .  . 
„  Wagenkilometern1)  .  . 
„  Zugkilometern     .    .  . 
Zahl  der  gefahrenen  Zuge   .  . 
darunter:  a)  Personenzuge 

b)  Guterzuge 

c)  gemischte  Ziige 


1888 


1889 


50  682  230 
39  902171 


53  191  914 
41  937  951 


598231960    618  572  778 


37  388  394 
955  166 
510892 
357  931 
70C69 


39  033  328 
1024  852 
568426 
aS1095 
56  757 


')  Eigene  und  fremde  Wagen  anf  <lem  eigenen  Kahnuetze. 
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Das  Verhaltnifs  der  besetzten  Pl&tze  der  Personeuwagen  zu  der  Zahl 
der  zur  Verfiigung  stehenden  Sitzplatze  betrug  1889:  22,41  pCt.  gegenuber 
20,64  pCt.  im  Jahre  1888. 

Das  Verhiiltnifs  zwischen  Ladung  und  Tragfahigkeit  der  Guterwagen 
stellte  sich  im  Jahre  1889  auf  44,18  pCt,  dasselbe  hat  im  Jahre  1888 
44,28  pCt.  betragen. 


4.  Finanziclle  Ergehiiiss«\ 


1888 

1889 

Betriebseinnahmen : 

Frcs. 

Frcs. 

im  Personenverkehr: 

von  Personen  

i 

42  132  746 

43114349 

1 030  413 

1023  981 

von  sonstigen  Einnahmen 

•       •      •  • 

4  019  G15 

4 129  252 

47  182  774 

48  267  582 

'   4mm  V  •     l-r^S muni 

b^  im  Giiterverkehr : 

vom  Stiiekgut     .    .    .  . 

.     .     .     .  j 

5  508  600 

5  565  845 

Frachtcrut 

1 

75  195  710 

79  065600 

.  .  .  .  ! 

3  638 126 

3956343 

1 

zusammen 

84  31'-*  336 

88587  78s 

Verkehrseinuahmeu  im  Gauzen 

131  525 110 

136  855  370 

Gesammteinnahmen  einschl.  der 

„sonstigen 

Einnahmen"  

131  612594 

136919  693 

Die  Einnahme  betrug: 

i 

a)  fur  das  Zugkilometer: 

I 

im  Personenverkehr     .  . 

•       •      •      »  1 

2,2708 

2,2400 

i 

5,1996 

5,1982 

b)  fur  das  Wagenkilometer : 

i 

0,2*20 

0,2989 

1 
i 

0,2889 

0,2921 

Verhaltnifs  der  Ausgabe  zur  Roheinnahme 

(BetriebskoefOzient)  .    .    .  . 

.   .  pCt. 

53,16 

54,95 l) 

Die  Ergebnisse  des  Personenverkehrs  sind  in  der  nachfolgenden 
Tabelle  zusammengestellt : 


')  Ann&hernd  berechuet. 
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i 
1 

1689  und  (1888 i 

Es  ergab 

Mittlere 

Mittlerer 

Personen 

1  1 
Einnahmen 

Fahrt 

Ertrag 

1 

fttr  eine  Person 

■ 

Aazahl 

Frcs. 

km 

Frcs. 

LJIXj   I.  JYJdSStt 

6  607  644 

43,41 

2,912 

(2  211265) 

(6  303327) 

(42.86) 

(2,851) 

9 

r>     ^-        w          .      .      .  . 

7  579  937 

11  100873 

30,99 

1,466 

(7  406  306) 

(10  876587) 

(30,87) 

(1,469) 

n    3.      „        .    .  . 

50115921 

25  405832 

18,84 

0,507 

(48  266  049) 

(24  952  832) 

(19,04) 

(0,517) 

zusammen 

59  957 199 

43114349 

21,31 

0,719 

(57  883  610) 

(42  132  746)  , 

(21,46) 

(0,728) 

Von  den  befOrderten  Reisenden  hatten  ermafsigte  Fahrpreise  (Zeit- 
karten,  Ruckfahrkarten  u.  s.  w.) 

1888  .    .    74,2  pCt. 

1889  .    .   74,6  „ 


Der  Durchschnittsertrag  war: 

1888 

1889 

0,728 

0,719 

.   •      «  ] 

2,990 

„  einen  Betriebskilometer    .  . 

41,158 

42,699 

i 

112,44 

116,98 

5.  Personal. 


Dasselbe  betrug: 

an  Beamten  und  Angestellten  . 
„  Unterbeamten  and  Arbeitern 


1888 

1889 

6183 
32  485 

6279 
33  613 

zusammen      38668    i  39892 
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II.  Von  Privatgesellschaften  betriebene  Eisenbahnen 

1.  L&ngen. 

Die  Gesammtlange  betrug  am  31.  Dezember  1889:  1461,268  km 
(darunter  146,o  km1)  gemeinsehaftliche  Strecken). 

Davon  auf  belgischem  Gebiete  1261,188  km 
ii      „  fremdem        „        200,080  „ 
Doppelgeleisig  waren  220,929  km  (15,12  pCt.) 

2.  Betriebsmittel. 


Bestand  am  31.  Dezember: 

an  Lokomotiven  .  . 
„  Tendern  .... 
„  Dampfwagen  .  . 
„  Personenwageu 
„  Gepackwagen  .  . 
Guterwagen  .  . 
sonstigen  Wagen . 


1*89 


- 


534 

536 

371 

372 

!  9 

9 

«)  834 

840 

454 

461 

,»)  13  043 
45 

13160 

46 

An  Zugkilometem  wurden  geleistet: 

1888:   9  742  321  (davon  auf  belgischen  Strecken  9602 

«         n  «  9961 


1889:  10099941  (  „ 

3.  Finanzielle 


I 

403) 
973) 


km 


Frcs. 


Mittlere  Betriebsl&nge  

Geleistete  Zugkiloineter  

Roheinnahme  

Betriebsausgabe  w 

Reinertrag  „ 

Verhaltuifs  der  Einnahme  zur  Ausgabe  pCt. 
Einnabme  fur  1  Betriebskm  ....  Frcs. 
Ausgabe  fur  1  Betriebskm     ...  „ 


1888 
1  445,892 

9  742  321 
38037  337 
18545658 
19  491 679 

48,76 

26  307 
12  826 


r 

! 


1889 

1453,948 
10099  941 
40223  562 
19858846 
20364  716 

49.37 

27  678 
13  065 


1  Die  gemeinschaftlichen  Strecken  sind  far  jede  der  betbeiligten  Gesellschaften 
einmal  in  Rechnung  gestellt. 
a)  Berichtigte  Ziffern. 

a)  Die  Angaben  beziehen  sich  anf  das  Gesammtnetz  (einschl.  der  auslandischen 
Strecken  i. 


Digitized  by  Google 


Die  belgischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1889. 


653 


1888 


1689 


Einnahme  fur  1  Zugkm  Frcs. 

Ausgabe  fur  1  Zugkm  „ 

Von  der  Gesammteinnahme  entfallen: 

auf  den  Personenverkehr  pCt. 

„  Gepftekverkehr  

„   Stuck-  und  Frachtgutverkebr  . 
Geldsendungen,  Equipagen  u.  Vieh 

„  sonstige  Einnahmen  

Im  Personenverkehr  ergab  sich: 

die  Zahl  der  befflrderten  Personen  

die  Einnahme  Frcs. 

der  Durch8chnittsertrag  fur  eine  Person  .  „ 
Von  der  Einnahme  im  Personenverkehr  entfallen: 
auf  die  1.  Klasse  pCt. 


r- 


3,9611 
1,9813 

27,96 

0.  60 
05,20 

1,  U 
5,18 

15  476  664 
10  635  531 

0,ti<) 

10,34 


3,9325 
1,9662 

28,74 
0,60 


0,!*3 
6,41 

16  319  678 
11560  411 

0,71 
12,94 


22,60 
67,18 

22,68 

64,38 

4.  Personal. 

i 
i 

Dasselbe  betrug: 

1888 

1889 

' —  -  ^ 

b)  „  Unterbeamten  und  Arbeitern  .... 

2343 
8335 

2383 
8283 

zusammen 

10678 

10666 

III.  Unfalle  bei  den  Staats-  und  Privatbahnen. 


Es  verungluckten  im  Jahre  1889: 

a)  beim  Betriebe 

Reisende  

Bahnbedienstete  

zusammen 


Staats-  Privat- 
bahnen 
getedtet  verletzt  gettidtet  verletzt 


^  

1 

1 

i 

12 

1  136 

- 

3 

28 

1  15 

164 
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b)  durch  eigenes  Verschuldeii: 

Reiscnde  

Bahnbedienstetu  .   .  . 


Staati-  Privat 
b  a  h  n  e  n 


SelbstmOrder) 


zusammen 

Insgesammt 
Dagegeu  1888 


1 

getodtet 

yerletzt  getOdtet 

verletxt 

j 

8 

44  1 

7 

j 

55 

■ 

653 

6 

77 

l)  63 

63 

23 

14 

126 

760 

29 

98 

141 

924 

29 

98 

118 

627 

34 

73 

')  Darunter  25  SelbstmOrder. 


i 
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Die  Lange  der  im  Kfmigreich  Spanien  im  Betrieb  befindlichen  Eisen- 
bahnen betrug  ani  Ende  des  Jahres: 

1884  1885  1886  1887  IS&S 

8  6S4       8  933       9  221       9  422       9  683  km. 

Im  Ban  befanden  sich  am  Schlusse  des  Jahres  1888  noch  weitere 
<X)7  km,  daruuter  cine  348  km  lange  Strecke  von  Plasencia  uber  Bejar 
nnd  Salamanca  nach  Astorga.  Vorarbeiten  wurden  ferner  zn  demselben 
Zeitpunkte  noch  fur  470  km  Eisenbahnen  gefertigt.  wahrend  Konzessionen 
im  Ganzen  fur  14  937  km  Eisenbahnen  ertheilt  waren,  in  weleher  Zahl 
die  bereits  im  Betriebe  befindlichen  sowie  die  im  Bau  und  in  Vorbereitung 
begriffeuen  eingest  hlossen  sind.  Aufser  den  Eisenbahnen  sind  in  der  spa- 
nischen  Statistik  noch  19  Trambahnlinien  (tranvias)  mit  zusammen  204  km 
Lange  als  am  Schlusse  des  Jahres  1888  im  Betrieb  befindlich  und  16  solche 
Linien  als  zu  gleicher  Zeit  im  Bau  hegriffeu  aufgefiihrt.  Die  einzelnen 
Trambahnlinien  sind  zum  Theil  von  betrachtlicher  Lange,  wie  die  von 
Valladolid  nach  Medina  de  Rioseeo,  von  weleher  41  km  im  Betrieb,  4  km 
noch  im  Bau  waren.  und  die  Linie  von  Manresa  nach  Berga,  von  weleher 
36  km  im  Betrieb  und  18  im  Bau  waren.  Ueber  die  Art  der  Zugkraft, 
welche  bei  diesen  Trambahnen  zur  Anwendung  kommt,  sowie  uber  sonstige 
Verbaltuisse  derselben  sind  in  der  spanischen  Statistik  Angaben  nicht 
gemacht. 


')  Vergl.  die  ausfuhrlichen  Mittheilnngen  Uber  die  spaniscben  Eisenbahnen, 
Archiv  1886  S.  822  ff.  und  die  anschliefsenden  weiteren  Mittheilnngen  im  Archiv  1886 
S.  421  und  1887  S.  839.  Die  hier  gebrachten  Angaben  sind  deiu  amtliclien  spanischen 
Berichte  Uber  die  Sffentlichen  Arbeiten  far  1888  entnommen.  (Memoria  sobre  el  estado 
de  los  ferrocarrilee  en  el  aho  de  1888,  preaentada  al  exemo.  Sr.  Ministro  de  fomento 
por  el  exemo.  Sr.  Conde  de  San  Bernardo,  director  general  de  obras  publicas 
Madrid  1890). 
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Die  spanischeii  Eisenbahnen  sind  von  Privaten  hergestellt  und  werden 
auch  von  solchen  betrieben.  Im  Ganzen  bestanden  am  Schlusse  des 
Jahres  1888  52  verschiedene  Unternehmungen,  von  denen  28  von  der  Re- 
gierung  Unterstutzungen  erhalten  haben.  Die  bedeutendste  unter  diesen 
Gesellschaften  ist  die  der  Eisenbahnen  von  Nordspanien,  welche  am  Schlusse 
des  Jahres  1888  ein  Netz  von  2  774  km  im  Betrieb  hatte.  Hiernaeh  folgtc 
die  Gesellschaft  der  Eisenbahnen  von  Madrid  nach  Saragossa  und  nach 
Alicante,  deren  Netz  zu  derselben  Zeit  2  692  km  umfafste. 

Das  gesaramteAnlagekapital  der  52  Gesellschaften  betrug  Ende  1888 
in  Aktien  dem  Nennwerth  nach  881618062  Pesetas1),  durch  deren  Ver- 
aufserung  indessen  nur  erlost  wurden  797  964  092  Pesetas.  Hierzu  trat  ein 
Obligationenkapital  im  Nennwerth  von  2  808542  460  Pesetas,  durch  deren 
Veraufserung  1  408  547  167  Pesetas  in  die  Kassen  flofs.  Getilgt  waren  zu  dem 
angegebenen  Zeitpunkte  Obligationen  im  Werthe  zu  149  039  255  Pesetas. 
Das  gesammte  Anlagekapital  der  spanischen  Eisenbahngesellschaften  wurde 
sich  hiernaeh  unter  Beriicksichtigung  der  wirklich  zur  Kasse  gekommenen 
Betrage  und  des  Werthes  der  inzwischen  wieder  getilgten  Obligationen 
auf  2  067  472  004  Pesetas  berechnen.*)  Hierin  sind  die  von  der  Regierung 
gewahrten  Unterstutzungen  nicht  einbegriffen.  An  letzteren  waren  den 
Gesellschaften  tiberwiesen: 

gewohnliche  Unterstiitzug,  einschl.  der  als 

ruckzahlbarer  Vorschufs  betrachteten  .    .   607  907  917  Pesetas, 

Zusatzunterstutzung   29  317  987  „ 

unmittelbare  in  Gcm&fsheit  des  Gesetzes  vom 
11.  Juli  1867  und  der  Dekrete  vom  22.  Ja- 
nuar  und  5.  Mai  1869  bewilligte  Unter- 
stutzungen   29067177 

666  293081  Pesetas. 

Fur  den  Schlufs  des  Jahres  1884  wurde  die  Gesammtsumme  der 
StaatsunterstOtzungen  (Archiv  1887  S.  840)  zu  626  983  770  Pesetas  ange- 
geben,  wonach  also  in  der  Zeit  von  1885  bis  einschl.  1888  ttber  39  Mil- 
lionen  Pesetas  an  Unterstutzungen  uberwiesen  worden  sind. 

Wird  der  Betrag  der  Unterstutzungen  zu  dem  des  Aktien-  und  Obli- 
gationenkapitals  hinzugerechnet,  so  ergiebt  sich  als  der  auf  die  Eisen- 
bahnen verwendete  Betrag  2  723  765  085  Pesetas  oder  fur  das  Kilometer 
rund  274000  Pesetas  (219  200  ji).   Dabei  ist  angenommeu,  dafs  in  dem 


')  l  Peseta  =  0,«o  M 

*)  Im  Archiv  1887  S.  840  iat  die  Summe  des  Anlagekapitals  in  Aktien  und  Obli- 
gationen fUr  Ende  1^84  zu  2  367  228  589  Pesetas  angegeben.  Diese  Zahl  entspricht 
dem  Nennwerthe  der  Aktien  und  Obligationen. 
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berechneten  Anlagekapital  die  Kosten  der  im  Ban  befindlichen  Bahnen  ein- 
begriffen  sind. 

Die  hauptsachlichsten  Betriebsergebnisse  der  spanischen  Eisen- 
bahnen in  den  Jahren  1886  bis  1888  sind  in  den  naehstehenden  Ueber- 
sichten  zusammengestellt. 


.Tahr 


Betriebs- 
iftnge 


Zahl  der 
befdrderten 
Keisenden 


km 

1885 

8832 

1886 

8997 

1887 

9  301 

1888 

9  418 

Einnahme 
an 9  dem 

Personen- 
und 

sonstigen 
Schnell- 
verkehr 

Pesetas 


Gewicht 
der 
beforderten ; 
Frachtgilter 

(kleine 
Geschwin- 
digkeit) 


I 


Einnahme 
aus  dem 
Fracht- 
verkehr 
(kleine 
Geschwin- 
digkeit) 

Pesetas 


Gesamrat- 
einnahme 

Pesetas 


! 


17  830  383 
20171304 
20088  928 
23  074  778 


66055  890 
67  868  245 
67  917  455 
69  271  459 


9221216    !  105117  706  i  161  773  59 J 

9860338      106  644  080  174602  825 

1 

9807690      108090  073  176337478 

9  859  943      109406033  178677  492 


Nach  vorstehender  Uebersicht  ist  von  1884  bis  1888  die  mittlere 
Betriebslange  ura  6,7  pCt..  die  Einnahme  aus  dem  Personen-  und  sonstigen 
Schnellverkehr  urn  etwa  23  pCt,  die  Einnahme  aus  dem  Frachtverkehr 
urn  etwa  10,5  pCt.  gewachsen. 


Gesammt- 
zahl  der 
geleisteten 
Zngkm 

A  n  s  g  a  b  e 

Einnahme 

Ueberschufs 

Jabr 

im  Ganzen 

fiir  das 
Zngkm 

1 

!  fllr  das 
im  Ganzen    „  , 

>  Zngkm 

im  Ganzen 

fttr  das 
Zngkm 

Pesetas 

Pesetas 

P  e  s  e 

t  a  s 

1885 

25  301  170 

74  679  820 

2,94 

161  773  596 

6,39 

87  093  776 

3,44 

1886 

25  285  331 

72007  631 

2,«4 

174  502  825 

6,90 

102  494  694 

4,06 

1887 

27  649  864 

104  519  844 

3,78 

176  837  478 

6,37 

71817  634 

2,59 

1888 

30036  421 

78  597  895 

2,61 

178  677  492 

6,94 

100079597 

3,33 

Welchen  Urastanden  die  aufserordentliche  ErhOhung  der  Ausgaben 
und  die  entsprechende  Herabminderung  des  Ueberschusses  im  Jahre  1887 
zuzuschreiben  ist,  geht  aus  der  vorliegenden  Quelle  nicht  hervor. 

Der  Bestand  an  Betriebsmitteln  war: 

Archiv  tttr  Eisenbahnwcscn.   1861.  45 
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Lokomotiven  

dieselben    batten  Pferde- 
krafte  

Tender  

Personenwagen  

Guterwagen  


1887 


1668 


467  641 
1326 
4  298 
28  664 


1  561         1  616 


444937  ,  461472 
1367  |  1367 
4611  4540 


I 


30152 


31668 


1888 
1610 

460401 
1311 
4  632 
31660 


Von  den  im  Jahre  1888  im  Bestand  gewesenen  1610  Lokomotiven 
waren  114  Personenzug-,  924  Guterzuglokomotiven,  572  waren  fur  ge- 
mischten  Dienst  gcbaut.  Von  den  in  demselben  Jahre  im  Bestande  ge- 
wesenen 4  632  Personenwagen  waren  791  solche  1.  Klasse,  1  Oil  2.  Klasse. 
2  240  3.  Klasse,  304  gemischte  1  und  2.  Klasse,  174  gemischte  2.  und 
3.  Klasse,  112  Salon wagen.  An  Sitzplatzen  1.  Klasse  waren  vorhanden 
22  834,  2.  Klasse  43  826,  3.  Klasse  119  380. 

Beziiglich  der  beim  Betriebe  der  spanischen  Eisenbahnen  vorgekom- 
menen  Unfalle  liegen  Angaben,  welehe  sich  indefs  lediglich  aufdiedabei 
eingetretenen  Personeubeschadigungen  beziehen,  nur  fur  das  Jahr  1888 
vor.    In  dieseni  Jahre  wurden  danaeh: 


gettidtet  verletzt 


15 

137 

19 

190 

80 

68 

m 

386 

Reisende  

Beamte  der  Eisenbahngesellschaften  und  der  Re- 
gierung  

Personen,  welehe  mit  dem  Beforderungs-  und  Bahn- 
dienste  nieht  in  Verbindung  standen     .    .  . 
Im  Ganzen  Personen  


Da  in  1S88  im  Ganzen  23074  778  Reisende  befordert  wurden,  so  kam 
1  getodteter  Reisender  anf  1  538  31S  und  1  verlctzter  auf  168  42V)  beforderte 
Reisende. 

Zur  Ausiibung  der  ortliehen  staatliehen  Aufsieht  fiber  Bau  und  Be- 
trieb  der  Eisenbahnen  in  techniseher  Beziehung  sind  6  Behorden  (inspec- 
riones)  eingesetzt.  Das  Personal  dieser  Behorden  bestand  am  Schlusse 
des  Jahres  1888  zusaminen  aus:  23  Bauingenieuren  (ingenieros  de  <  a- 
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mino),  14  Masehineningenieuren  (ingenieros  mecauicos),  49  Gehttlfen 
(ayudantes  de  obras  publicas),  7  Zeichnern,  17  Schreibern  (escribientes), 
213  Aufsehera  (vigilantes)  und  12  Boten  (ordenanzas). 

Zur  Ueberwachung  der  im  Betrieb  befindlichen  Eisenbahnen  in  ad- 
ministrativer  und  kommerzieller  Beziehung  bestehen  6  weitere  BehOrden, 
deren  Bezirke  mit  denen  der  technischen  AufsichtsbehOrden  im  Wesent- 
lichen  zusammenfallen.  Das  Personal  dieser  administrativen  BehOrden  be- 
steht  aus  6  Oberinspektoren  (inspectores  jefes),  16  Spezialinspektoren 
(insp.  especiales),  148  Kommissaren  (comisarios) ,  12  Schreibern  und 
12  Boten. 
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Am  Jahresschlusse  1889  waren  innerhalb  der  Grenzen  des 
KOnigreichs  2600  km  Eisenbahnen  im  Betrieb  (gegen  2598  km  im  Vor- 
jahre). 

Davon  entflelen: 

1.  auf  die  Gesellschaften  fur  den  Betrieb  von  Staatsbahnen  1 327  km 

2.  „     „  Hollandische  Eisenbahngesellschaft ')  rund    .    .  727  „ 

3.  „     „  Niederlandische  Rhein-Eisenbahngesellschaft  .    .  228  „ 

4.  „     „            „           Zentralbahngcsellschaft    ...  101  „ 

5.  „     „  Nordbrabant-Deutsehe  EisenbahngeseUschaft .    .  52  , 

zusammen  2  435  km 

6.  auf  die  Grofse  Belgische  Zentralbahn   103  „ 

7.  „     „  Luttich — Maastrichter  Eisenbahngesellschaft  .    .  11  „ 

8.  „     „  Mecheln — Ternenzener  Eisenbahn   23  „ 

9.  „    „  Gent — Terneuzener  Eisenbahn   10  „ 

10.    „  sonstige  fremde  Bahnstrecken  rund   18  r 

Insgesammt  2  600  km 

Fur  die  Entwicklung  des  niederlandischen  Eisenbahnwesens  kommen 
hauptsachlich  nur  die  vorstehend  unter  1—5  aufgefuhrten  Hauptbahn- 
gesellsehaften8)  in  Betracht,  fur  welche  in  der  nachstehenden  Uebersicht 
die  Hauptbctriebsergebnisse  fur  1888  und  1889  zusammengestellt  sind: 


')  Vergl.  „Die  Eisenbahnen  'im  K6nigreich  der  Niederlande  im  Jahre  1888". 
Archiv  1890  S.  440  n.  ft*. 

Die  nachstehenden  Angaben  sind  entnommen  ans  dem  amtlichen  Berichte: 
..Statistiek  van  het  vervoer  op  de  spoorwegen  en  tramwegen  over  het  jaar  1889. 
t'itgegeven  door  het  Departement  von  Waterstaat,  Handel  en  Nijverheid.a 
»)  Einschl.  der  Lokalbalin  Haarlem- Zand voort  (9  km)  seit  l.  Juni  1889. 
•1)  Die  Angaben  der  Niederlandischen  Rheineisenbahngesellschaft  beziehen  sich 

anf  das  Berichtsjahr     --  .    .         ,  die  der  ttbrigen  auf  das  Kalenderjahr  1889. 
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Es  betrug: 
Die  Betriebslange: 

1888 

lUUv 

km 

2  572 

»)  2  648 

im  Jahresdurchschnitt  

2  538 

2  638 

Doppelgeleisig  waren  

» 

760 

758 

Zahl  der  Betriebsmittel: 

672 

691 

1685 

1781 

8427 

9  079 

Zabl  der  beftrderten  Reisenden  (die  auf 

Ruckfahrkarten  doppelt  gezahlt)  .  . 

•  • 

18482  309 

19449054 

Beforderte  Guter  (einschliefslich  Vieh)  . 

t 

8078  7S4 

8294  632 

Einnahme: ') 

«■  : 

> 

» 

14001807 

14585  293 

„    Gepfick-,  Guter-  u.  Viehverkehr 

12  154 125 

12  406878 

zusammen 

26155932 

26992171 

Auf  1  km  mittlere  Betriebslange  kommen 
durchschnittlich  an  Einnahme: 

fl 

5  516 

5528 

„  Gfiterverkehr  (einschliefslich  Ge- 

n 

4788 

4  702 

zusammen 

r 

10  3<>i 

10230 

Durchschnittsertrag: 9) 

n 

O,767(=l,9M0 

0,749(=1,27^C) 

„  1  Personenkm  

0,024  (=4,08  ^) 

0,024(=4,084) 

„  1  t  Gut  (Gepack,  Frachtguter 

und  Vieh)  

n 

1,504(=2,56U*)  1,495(=2,54U5T) 

„  1  tkm  (Gepack,  Guter  und  Vieh) 

,0,01S(=3,064)  0,019(=3,23^) 

Die  nachstehende  Uebersicht  giebt  ein  Bild  der  Entwicklung  des 
niederlandischen  Eisenbahnnetzes  fur  1889: 


')  Davon  entfallen: 

1.  auf  die  Gesellscliaft  for  denBetrieb  von  Staatebahnen  1 468km  mit382km  Doppelgeleis, 

2.  „    „  Hollandische  Eisenbahngesellschaft ....    741  r    r  166  „ 

3.  „    „  Niederlandische  Rheineisenbabngesellschaft    237  „    „  209  „  „ 

4.  r  v  n  Zentralbahngesellschaft  .  .  101  *  „  2  „  „ 
6.  n    „  Nordbrabant-Deutsche  Eisenbahngesellschaft    101  „    „  —  „  » 

zusammen  2  648  km  mit758 km  Doppelgeleis. 
a)  Die  Einnabme  ana  dem  Personenverkehr  tlbertrifft  hiernacb  die  des  Gtiter- 
verkehrs. 

s)  Fttr  die  Umrecbnung  ist  1  Gulden  hollandisch  =  lf7o  JL  angenommen. 
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UelxTHicht  der  Lilnge,  des  Rollmaterials  nnd  der  wesentlichsten 


1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8  ' 

9 

10 

Betriebsl&nge 

Doppel- 
ge- 
leisig 

Anzabl  der  Betriebsmittel,  Ende  1889 

ufende  No. 

Bezeichnung 

/]pr 

Eisenbahngesellschaften 

am 

Jahres- 
scblnfs 
1889 

im 
Jahres- 
durch- 
schnitt 

Loko- 
motiven 

Tender- 

loko- 
motiven) 

Personen- 
wagen 

Outer-  u.  Vieh- 
wagen 

a 

.J 

km 

km 

km 

Sttick 

Anzabl 

Sitzplltzt 

1        -  - 

ge- 
schlosjcne 

offene 

] 

tiesellBciiait  llir  aeu  lietrieo 

von  St juit *<hnhnpn 

»)  1  46* 

1  464 

337 

780 

82116 

1982 

3101 

2 

Hollanaiscne  Jusenoannge- 
sellHcliaft  (einschl  Haarlem 

740 

1  TV 

7^7 
tot 

ir.5 

647 

22  386 

862 

965 

3 

Niederliindische  Rheineisen- 

bahngesellschaft  .... 

*)  231 

234 

209 

116 

io  try  i 

OOI 

4 

Niederlandiscbe  Zentralbahn- 

101 

102 

2 

20 

90 

8  146 

81 

120 

5 

Nordbrabant-Deutsche  Eisen- 

bahngesellschaft  .... 

5)  101 

101 

12 

46 

1940 

80 

77 

6 

Grofse  belgische  Zentralbahn 

«)  690 

611 

61 

200 

866 

14  890 

967 

6089 

7 

Ltlttich— Maastrichter  Eisen- 

1472 

84 

bahngesellschaft  .... 

7)  29 

29 

29 

10 

33 

179 

8 

Mecheln  —  Terneuzener  Ei- 

senbahngesellschaft  .  .  . 

8)  67 

67 

• 

16 

37 

1688 

68 

293 

zusammen 

u)3  328 

3  346 

848 

916 

:  2167 

92  526 

4  971 

11778 

Dagegen  in  1888 

8  267 

8254 

am 

2116 

92129 

|  4  644 

11501 

')  Yon  eigenen  und  fremden  Betriebsmitteln  in  eigenem  Betriebe. 
'*)  Unter  Einrechnuug  des  befOrderten  Yiehs  und  der  Fahrzeuge. 
*)  Einschl.  des  deutschen  Theils  der  Strecke  Almelo  —  Salzbergen  (22  km)  und  d« 
*)  Fur  Outerrerkebr  =  287  km. 

5)  Einschl.  der  deutschen  Theilstrecke  (49  km). 

6)  Einschl.  des  belgischen  Theils  mit  487  km  Betriebslange  (608  km  mittl.  Betriebs 

7)  Einschl.  des  doppelgeleisigen  (18  km  langen)  belgischen  Theils. 
*)  Einscbl.  der  belgischen  Theilstrecke  (44  km). 
*)  Durch  die  —  Zeichen  wird  angezeigt,  dafs  Angaben  fehlen. 
10 )  Darunter  4089  843  km  in  Trambahnen. 
")  Fur  Personenverkehr  und  8  869  km  fur  Gtlterverkehr. 
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Betriebsergebniase  der  niederlamlischen  Eisenbahnen  in  1889. 


*  * 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

18 

19 

20 

21 

22 

Ann- 

ilUo 

nntzung 
der  Sitz- 
pl&tze 
der  Per- 
eonen- 
wagen 

Anzahl  der 
zurttckgelegten1) 

Zahl  der  beforderten 

Mittlorer  Ertrag 

Fracht- 
gflter 

(ohne  Oe 

iiiick, 
FrWirzouep 
und  Vieh, 

filr  das 

fttr  die 

Per- 
sonen- 

Per- 
sonen 

Per- 

tkra 

Zngkm 

Gtlter- 

sonen- 

(Fracht- 

Per- 
sonen- 
kni 

tkm* 

Per- 

t 

Wagenackskro 

km 

gnt 

son 

Gut>) 

pCt. 

Tansend  km 

Anzahl 

t 

(1000  kg 

Taasend  km 

»•  «■ 

16,71 

10940 

89  917 

164  635 

6202050 

4  274  800 

1  • 
268  974 

326228 

0,0/5 

1 

0,02 

1,042 

1,525 

23,06 

6  959 

21488 

49  994 

8  777  095 

1858  976 

220962 

163  366 

0,021 

0,017 

0,546 

1,502 

90,45 

3409 

21  310 

64051 

3  655  897 

1441556 

106048 

130048 

0,025 

0,016 

0,757 

1,406 

596 

197S 

2  920 

596  786 

157  532 

20  883 

6966 

0,022 

0,0S7 

* 

0,7f>6 

1,714 

13,71 

428 

1262 

2428 

315277 

186  840 

7294 

9188 

0,021 

0,024 

I 

0,478  1,1W 

21,35 

8276 

10091 

45  882 

4888  814 

4  682663 

90013 

201  103 

0,017  — 

0,W1  1,01 

! 

25,00 

412 

1442 

2  780 

1030839 

484977 

,0)  11  208 

13166 

0,022 

0/381 

0,245 

0,5«5 

- 9) 

419 

496  885 

632577 

1 

6  964  — 

OW 

0,295 

25  439 

147  488 

332  690 

25864012  13618920 

717  336 

848  998 

0,023 

0,€» 

24  886 

143428 

1 

313  787 

24  897  743 

13  325  165 

686  371 

820  746 

.1 

0,642 

belgischen  Theils  der  Linie  Luttich— Limbnrg  (119  km  bezw.  120  km  mittl.  Betriebilftnge}. 
lange)  and  61  km  Doppelgeleis. 


Digitized  by  Google 


604 


Die  Eisenbahnen  im  Konigreich  der  Niederlande  im  Jahre  1889. 


Ueber  die  im  Berichtsjahre  1889  auf  den  niederlaiidischen  Bahnen 
vorgekommenen  Eisenbahnunfalle  und  die  dabei  stattgehabten  Personen- 
verletzungen  giebt  der  vorliegende  amtliche  Bericht  der  Eisenbahnaufsichts- 
beh&rde1)  die  nachstehende  Uebersicht: 


Zugunfalle 

Beschiidigte  Personen 

R  e  i  s  e  n  d  e 

Beamte 

sonstige 

R  p  z  p  i  p  h  ti  iincr 

1  '    i      L    L    1    L    11    U    U    11  C 

i\  air 

B  ■  a  k±  ti  lid  K  ti  i v  a  a  a  1  1   a  ii  li  a  ^  ( 

r.  1  s  c  n  i)&uugc86ii  Bcnai  i 

a 

w 
b© 

a 
a 

a> 
J5 
— 

OD 

a 

B 

1 

p 

beim 
Betriebe 

durch 
eigenes 

Ver- 
schulden 

beim 
Betriebe 

1 

durch 
eigenes 

Ver- 
schulden 

Personen 
(auf  den 
Geleisen) 

0Q 

'« 

00 

a 

W 

Zusamm 

bC 
"2 

a 

o 

«■ 
■ 

bfi 

B 

■ 

getddtet 

2 
-~ 

i- 

k 

:5 
** 

E 
be 

■ 
> 

Ti 

W 

» 
be 

H 

4-> 

V 

■ 
> 

— 

S3 

a> 
be 

— 

"u 
> 

< 

1       I  '.  Mai  I  a.  li    f  f    fill*   ilnii  R.. 

l.  ueaciisi  uaii  iur  uen  oe- 

trieb  von  Staatsbahnen  . 

7 

2 

10 

— 

4 

1 

— 

2 

4 

3 

6 

Cj        U  a,  1  1  M  v%  111011  \-\  a       l*  a  a  a  »»  Im  l.n 

7 

3 

4 

— 

1 

1 

2 

— 

— 

4 

3 

8 

1 

o-  l^iecieriauaiscne  ithein- 

Eisenb&hngesellschaft 

1 

1 

2 

4 

1 

4 

1 

A            M  1  A/1  ABlit  •%  si  1  o  A  1%  A      rX  An  fan  1 

bahngesellschaft.   .   .  . 

2 

2 

1 

1 

• 

6.  Nordbrabant  •  Deutsche 

Eisenbahngesellschaft 

1 

1 

6.  Grofse  belgische  Zentral- 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

7.  Mecheln  —  Terneuzeuer 

Eisenbabn  

- 

- 

1 

1 

zusammen 

19 

7 

16 

6 

1 

3 

1 

8 

11 

11 

18 

7 

Dagegen  im  Vorjabre 

6 

6 

4 

2 

4 

2 

4 

10 

17 

18 

16 

3 

')  Verslag  over  het  jaar  1889  door  den  Raad  van  Toesicht  op  de  spoorweg- 
diensten  aan  den  Heer  Minister  van  Waterstaat,  Handel  en  Nijverheid  uitgebracht 
ter  voldoening  aan  het  voorschrift  van  art.  31  van  het  koninklijk  besluit  van  9.  Juli  187G 

(Staatsblad  No.  159).   'sGravenhage  1890. 

  . 
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Die  Ausnutzung  der  Person  en  ziipe  and  der  Schnellzuge. 

In  Abhandlungen  uber  Personenverkehr  und  Personentarife  begegnet  man 
nicht  selten  der  Annahme,  dafs  auf  den  deutschen  Eisenbahnen,  insbesondere 
auf  den  preufsischen  Staatsbahnen,  die  Schnellzuge  in  Bezug  auf  ihre 
Ausnutzung  den  gewohnlichen  Personenzfigen  erheblich  nachstehen.  Diese 
Annahme  grundet  sich  auf  die  Mittheiluugen  fiber  den  Schnellzugsverkehr 
in  dervom  Reichs-Eisenbahn-Amt  herausgegebenen  Statistik  der  Eisenbahnen 
Deutschlands,  nach  welcher  die  Zug-  und  Achskilometer  der  Schnell- 
zuge (Tab.  17,  Spalte  4-6;  Tab.  18,  Spalte  5  und  5a)  ein  ungleich 
hOheres  Verhaltnifs  zu  den  Zug-  und  Achskilometern  des  Gesammtpersonen- 
verkehrs  aufweisen,  als  die  Zahl  der  in  Schnellzugen  gefahrenen  Personen 
.  und  Personenkilometer  (Tab.  22,  Spalte  66  und  63,  sowie  Tab.  22, 
Spalte  70  und  66)  zu  der  Zahl  der  Personen  und  Personenkilometer  tiber- 
haupt.  Wahrend  z.  B.  auf  den  preufsischen  Staatsbahnen  1889  90  etwa 
21pCt.  der  Personenwagenachskilometer  in  Schnellzugen  gefahren  wurden, 
sind  nur  etwa  12pCt.  Schnellzugspersonenkilometer  in  der  Statistik  nach- 
gewiesen.  Es  wird  leicht  iibersehen,  dafs  nach  den  ,,Allgemeinen  Be- 
merkungen  '  zu  Tab.  22  (vierter  Absatz)  diejenigen  Reisenden,  welche 
obne  PreiserhOhung  die  Schnellzuge  benutzt  haben,  wie  das  namentlich 
auf  den  preufsischen  Staatsbahnen  bei  Ruckfahrkarten  zutrifft,  nicht  dem 
Schnellzugsverkehr,  sondern  dem  gewdhnlichen  Personenzugsverkehr  zuge- 
wiesen  sind.  Um  ein  genaueres  Bild  zu  erhalten,  wird  auf  den  preufsischen 
Staatsbahnen  in  regelmassigen  Zeitabschnitten  die  Ausnutzung  der  Zuge 
durch  Zahlung  festgestellt.  Danach  ergiebt  sich  ein  wesentlich  anderes 
Bild.  Es  betrug  der  Personenverkehr  (Zahl  der  Personenkilometer)  in 
den  Schnellzugen  der  preufsischen  Staatsbahnen  in  der  Winterfahrplanzeit 
1889/90  18  pCt.  und  in  der  Sommerfahrplanzeit  1890  23,4  pCt.  des  Ge- 
sammtverkehrs.    Die  Platzausnutzung  der  Schnellzuge  stellt  sich  im 
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Winter  1889  90  auf  durchschnittlich  32,7  pCt.  und  im  Sommer  1890  auf 
43pCt.,  wahrend  die  Durchschnittsausnutzung  aller  Zfige  im  ganzen  Jahre 
1889/90  sich  auf  etwa  25pCt.  belief. 


Ein    lieuer   Eisenbahntarifeesetzentwnrf  in  Frankreicb. 

Im  Jahrgang  1890,  S.  598 — 606  des  Archivs  ist  fiber  einen  Gesetzentwurf 
uber  das  Eisenbahntarifwesen  bericbtet,  welchen  der  Ausschufs  der  franzo- 
sischen  Kammer  fur  Eisenbahnwesen  ausgearbeitet  hatte,  und  welcher  eine 
Umgestaltung  und  Vereinheitlichung  der  franzOsischen  Eisenbahntarife, 
sowie  eine  wesentliche  Verstarkung  der  staatlichen  Aufsichtsrechte  be- 
zweckte.  Schon  damals  wurden  Zweifel  ausgedrfickt,  ob  der  Entwurf 
Gesetz  werden  wurde.  Diese  Zweifel  haben  sich  bestatigt.  Der  Entwurf 
ist  bis  jetzt  gar  nicht  zur  Verhandlung  gelangt  und  statt  dessen  hat  die  Re- 
gierung  einen  neuen  Entwurf1)  vorgelegt,  welcher  im  Wesentlichen  nur 
die  Kodifizirung  des  geltenden  Tarifrechts  bezweckt,  wie  sie  auch  im 
Kapitel  I  des  vorerwahnten  Gesetzentwurfs  enthalten  war,  dagegen  die 
Kapitel  II  und  III  dieses  Entwurfs,  welche  die  Vorschrillen  betreflfend 
Vereinheitlichung  der  franzOsischen  Eisenbahntarife  und  VerstSrkung  der 
staatlichen  Aufsichtsgewalt  enthielten,  einfach  weglafst.  Der  Gesetzentwurf 
en t halt  in  3  Titeln  Vorschriften  betr.  die  Aufstellung,  die  VerOffentlichung 
und  Anwendung  der  Tarife,  die  Haftpflicht  der  Bahnen  im  Fall  von  Ver- 
lust  oder  Beschadigung,  und  die  Vorschriften  betr.  die  in  Zukunft  in  die 
Tarife  aufzunehmendeu  Satze.  Von  den  letzten  Vorschriften,  welche  im 
Wesentlichen  nur  die  bekannten  Bestimmungen  der  Anwendung  der  Tarife 
auf  zwischengelegenen  Stationen,  der  Umkartirung  (soudure)  auf  Grund 
billiger  Ausnahmesatze  und  der  Gewahrung  der  fur  auslandische  Gfiter 
zugestandenen  Tarife  oder  Tarifantheile  fur  franzosische  Gfiter  enthalten. 
soli  noch  dazu  der  Minister  der  offentlichen  Arbeiten  Ausnahmen  auf  An- 
trag  des  Landeseisenbahnraths  und  Staatsraths  zulassen  kdnnen. 

Die  franzOsischen  Privatbahnen  werden  sicher  mit  diesem  Entwurf 
sehr  zufrieden  sein,  wenn  sie  auch  es  nicht  sagen,  vielleicht  sogar  Scheines 
halber  einige  Opposition  machen  werden.  Es  fragt  sich  aber,  was  die 
Kammern  dazu  sagen  werden.  U/r. 


>)  Eine  Uebersetzung  dieses  Entwurfs  ist  unter  nQesetzgebung"  in  diesem 
Hefte  abgedmckt. 
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Kohlenerzengnng  und  Kohlenverkehr  in  England  nnd 
Schottland.  Der  Zeitschrift  „The  Railway  News"  vom  6.  Juni  d.  J. 
entnehmen  wir  folgende  Zahlen:  Die  Gesammtmenge  und  der  Durch- 
schnittepreis  der  in  England  und  Schottland  erzeugten  Kohlen  betrug: 


t  Preis  £Ur  die  Tonne 


1883   .  . 

.    163  737  000 

5  sh. 

8  d. 

1884  .  . 

.    160  758000 

5  ■ 

5  ts 

1886   .  . 

.    159  361000 

5  n 

2  * 

1886   .  . 

.   157  518000 

4  n 

10,5  „ 

1887   .  . 

.  162120000 

4  „ 

9,87  „ 

1888   .  . 

.  169935000 

5  „ 

0,75  „ 

1889   .  . 

.   176  917  000 

6  „ 

4,25  „ 

1890   .  . 

.  181614000 

8  * 

3  n 

Wie  die  Erzeugung,  so  ist  auch  die  Menge  der  auf  den  Eisenbahnen 
gefahrenen  Kohlen  in  den  beiden  vergangenen  Jahren  erheblich  gestiegen. 
Auf  den  vierzehn  englischen  und  schottischen  Eisenbahnen  (in  einera  Um- 
fange  von  rund  16000  km,  bei  einer  Gesammtlange  aller  englischen  und 
schottischen  Bahnen  von  rund  27  600  km),  welche  fur  die  KohlenbefOrderung 
hauptsachlich  in  Betracht  kommen,  wurden  gefahren  an  Kohlen  und  Kokes: 

1888  ..  .  118475000 1 

1889  ..  .  124329000  „ 

1890  ..  .  126412000  „ 
dagegen  1883  nur  .  99  960 000  „ 

Die  Menge  derselben  auf  den  K  anal  en  befbrderten  Gegenstande  ist 
dagegen  fast  unverandert  geblieben,  ja  sie  hat  sich  im  vergangenen  Jahre 
sogar  nicht  unwesentlich  vermin dert.  Auf  den  acht  grOfsten  fur  diesen 
Verkehr  in  Betracht  kommenden  Kanalen  betrug  die  BefOrderung  von 
Kohlen  und  Kokes: 

1883   ....    7091000  t 

1888  ....   6724000  „ 

1889  ....   7019000  „ 

1890  ...   .   6548000  „ 

Das  englische  Blatt  bemerkt  hierzu:  „Schwerlich  werden  solche 
Zahlen  trdstlich  sein  fur  jene  Theoretiker,  welche  da  behaupten,  die  bei 
uns  erzeugten  Kohlen  mufsten  auf  den  Kanalen  und  nicht  auf  den  Eisen- 
bahnen gefahren  werden." 
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Ueber  einige  Ergebnisse  der  Bergwerksindustrie  in  Rufsland 

entnebmen  wir  der  Zeitschrift  L'Economiste  Rus6e  No.  8  vom  16/27.  Marz 
und  No.  10  vom  15./27.  April  1891  folgende  Zahlen. 
Es  betrug  die  Darstellung  von 

Roheisen  (fonte): 


1879 

i 

1882 

1886 

1887 

1888 

T  o  n  n  e  n  ») 

482  642 

462628 

632096 

612437 

666923 

Darunter: 

in  Staat8werken 

44  760 

53046 

66  582 

55  624 

62070 

„  Privatwerken  im  Ural .  . 

268412 

256  533 

901  fi7fl 

£U  A  u  /  o 

999  AAA 

ODD  i)±  1 

imMoskaubecken 

53  401 

54  897 

65  387 

71647 

75  442 

»  it 

im  Stiden 

und 

Stidwesten 

•  • 

17126 

32  838 

50410 

68115 

88  987 

n  « 

in  Polen  . 

• 

27  766 

56141 

46  388 

60  893 

r*s\  1  CO 

78  158 

Eisen  (fer): 

280118 

297  327 

363003 

369401 

364  543 

Darunter: 

in  Staatswerken 

10906 

8398 

14  2b9 

18 

16  487 

„  Privatwerken  im  Ural.  . 

•  ■ 

164  604 

163  916 

187  483 

201240 

204  442 

n  n 

imMoskaubecken 

32478 

44  947 

27054 

30  218 

36606 

»  n 

in  Polen  . 

•  • 

18  727 

24  872 

75116 

62393 

54049 

n  n 

im  Norden 

•  • 

20  630 

24896 

31406 

88  971 

26284 

Stahl  (acier): 

210005 

247  670 

241  791 

225480 

222290 

Darunter: 

in  Staatswerken 

tUral)    .  . 

•  • 

2  569 

5  804 

4  871 

5  328 

4  578 

„  Privatwerken  im  Ural.  . 

29  430 

19  427 

43  400 

32809 

34  752 

»i  n 

im  Moskaugebiet 

56  303 

63  762 

i  29129 

37102 

40051 

t»  « 

in  Polen  . 

34  446 

64368 

61623 

49  932 

51888 

n  n 

im  Norden 

!  81850 

► 

90496 

74060 

57  491 

50823 

Im  Jahre  1888  waren  in  Rufsland  330  Kohlenwerke  im  Betrieb,  diese 
forderten  6,2  Millionen  Tonnen  MineraJkohlen  und  zwar: 

4,6  Mill,  t  Steinkohlen, 
0,5     „    „  Anthracit, 
0,04    „    „  Braunkohlen. 

*)  1  t  =  61,oj  Pud. 
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Duvon : 


in  Poleu     .    .  . 
im  Donetzbecken 
„  Moskaubecken 
Ural  .... 


Steinkohlen 
t 

2  391  783 
1  723  674 
276  260 
206962 


Anthracit 
t 


Braunkohlen 
t 

23  566 


516  453  — 


Fdrderung  von  Mineralkohlen. 


1879         1882  1886 


1887 


1888 


T  o  n  n  e  n 




4  576  469  4  533  641  5185  813 


Ueberhaupt   .   .  . 
Davon: 
im  Donetzbecken 
in  Polen    .   .  . 
im  Moskaubecken 
.,  Ural  .       .  . 


2919  542  3  770  574 


1  1253048  1  740  380  2107  368  2  055437  2  240  127 
1085  187  1  881838  1  966543  1  9S4  557  2415  349 

i 

256  386 
198  312: 


468  309 
66923 


399  676 
200  711 


288110  276  250 
163  343     208  962 


Verbrauch  an  Kohlen  seitens  <ler  Eisenbahnen. 


1880 

1883 

1887 

1888 

1889 

T  o  n  n  e  n 

Anthracit  aus  dem  Donetzbecken 

17S  195 

147  939 

124  402 

113  686 

9815^ 

Steinkohlen 

aus 

dem  Donetzbecken  . 

365  922 

459299 

606  907 

640  364 

600  574 

Zentralrulsland  .  . 

167  724 

160061 

117  044 

128  751 

136  378 

d.  Ural  u.  Kaukasus 

7  734 

28  630 

63  041 

78  063 

90  988 

177  158! 

194  241 

252462 

817  665 

811  786 

- 

Schlesien    .   .   .  . 

64  029 

7140 

107 

892 

1494 

186  200 

156698 

85443 

120711 

141  075 

Ueberhaupt  Mineralkohlen    1  182  712  1  224  516  1  272170  1  415  519  1  893  079 

1 


Statistisches  von  den  deutschen  Eisenbahnen.  Aus  den  amt- 
lichen  VerOffentlichungen  des  Reichs-Eiseubahn-Amtes  fiir  die  Monate  Januar, 
Februar  und  Marz  1891  entnehmen  wir  Folgendes  fiber  die  Betriebs- 
ergebnisse,  Zugverspatungen  und  Betriebsunfalle  auf  den  deutschen  (aus- 
schliefslich  der  bayerischen)  Eisenbahnen. 
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a)  Betriebsergebnisse. 


Lauge 


km 


Einnabme  ini  Monat 
in  Mark 


Einnahmen  vom  Begii 
des  Etatsjahres 


ini  Ganzen 


flir  das  vom  1.  April 
1890  ab 


vom  l.  Januar 
1891  ab 


I.  Jannar  1891. 
A.  Hauptbahnen. 

1.  Staatsbahnen  u.  s.  w  

gegen  1890   

2.  Privatbahnen    in  Staatever- 

waltung  

gegen  1890   

3.  Privatbahnen  in  eigener  Ver- 

waltnng  

gegen  1890   

Snmme  A 
gegen  1890 


33  339,69 
+  794,*a 

26,6i 


1  8G7,*t 


79608  868  2  888 
-  2  200274  -  125 


57  317     2  154 

+       3  446  +  130 

i 

I 

2665  083  1  422 
+     36  368  +  19 


816  873  733 


10  200  43-2 


+  21  473  867   —      123  421 


67  317 
+        3  446 

2655083 
+       85  3.3 


B.  Bahnen  untergeordueter 

Bedeutung   1342,73 

gegen  1890   j.+  107,26 


85  233,51 
+  794,*2 


II.  Februar  1891. 
A.  Hanptbahneu. 

1.  Staatsbahnen  u.  s.  w  

gegen  1890   

2.  Privatbahnen    in  Staatsver- 

waltung  

gegen  1890   

S.  Privatbahnen  in  eigener  Ver- 
waltung  


33  338,28 
+  779,19 

26,6i 


82  821  268  2  3S6 !'  816873  733  12  912  832 
—  2161460  —  117  +  21  473  867   —       84  607 


679  478 
49988 


84  037  808 


507 
-  3 


2  521 


gegen  1890 


Sunnne  A 


j    1 867,21 

i  - 


+  3  994  462  -f  61 

53  077     1  995 
+       2  170  +  82 


4475004, 
151  617 


891  098  332 
+  24  266  899 


296  196 
+  41327 


2  954  783 


1583  - 


+    407  875  +  219 


20408  807 
—     245  065 

109^57 
+         4  387 

6  618263 
+  446357 


+ 


35  232,10 


87  045  668    2  470  '    81)1098  832 


gegen  1890   +  779,4*  +  4  404  507  +   71  +  24  266  899 


26  131  927 
+     205  679 
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Liiuge 


km 


Einnahme  im  Monat  Einnahmen  vom  Beginu 


in  Mark 


des  Etatajahres 


im  Ganzen  fUr  das  vom  1-  April  voml.Januar 


km        1890  ab 


1891  ab 


B.   Bahnen  untergeordneter 
Bedentung   


1342.T3 


692848 


Bio 


4  868  040 


60til43 


gegen  1890   4  107,*; 


III.   M&rz  1891 
A.  Hauptbahnen. 

1.  Staatabahnen  a.  s.  w  

gegen  1890   

2.  Privatbahnen    in  Staatsver- 

waliung  

gegen  1890  ...... 

3.  Privatbahnen  in  eigener  Ver- 

waltung  


33  339,*> 
4-  781,«s 

26,ci 


is    ^  +      192133 1  -f-     115  341 


I 


97  980  887  2  939  978  221327  31  712  422 
+  6515  763  4-   99  4-  30446599   -  521301 


!1 


59  429     2  233  — 


gegen  1690 


1  867,« 


2294  4  86 


3  318828 
4-    347  091 


1  777 
4  186 


+ 


169100 
5  270 


Summe  A  ,  35  233,« 

gegen  1890  +  781,64 

B.  Babnen  untergeordneter 
Bedentung   


101 358  O  i  l     2  877i  978221327 


+  5865148  +  105 


1  345,30         792  954 
gegen  1890    4  109,**  +     95  788  4- 


590 


+  30  446599 
5  312  899 


8  935  619 
4-     785  925 


40817  141 
4-  266894 

952  769 


4      210  514   +      183  486 


b)  Zugverspatungen. 


I, 

Betriebslange 
km 


In  den  fahrplanmafsigen 
Scbnell-        Persouen-  genmchten 


Ziigen  wurden  znrilckgelegt  Zngkm 


Jahr  1890  .  . 
Jauuar  1891  . 
Februar  1891  . 
Marz  1891  .  . 


36164,59  26903987  104160  431  31  216524 

36154,57  2  401356  9  326  526  2  551241 

36  156,38  2  161  494  8  438  789  2  339  660 

36  155,35  2  392  290  9  357  708  2  577  956 
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Verspatungen  der  fahrplannmfsigen  Personen- 
zttge  im 

I  Jahre  1890  Januarl891'/  Febroarl891   Mare  1891 


Zllge 


45  806 

18  308 

3960 

3  748 

Davon  durch  Abwarten  verapftteter  An- 

16742 

6  693 

1426 

1317 

Alao  durch  eigeneg  Verscbulden  .  .  . 

29064 

11616 

2634 

2431 

c)  Betriebsunfalle. 


Zahl  der 
Fahrende  Ziige 


Unfalle 
Beim  Rangiren 


Zahl  der  getfidteten  mid  verletzten  Personen 


— 


a)  Januar  1891. 

Entgleisungen  37 
Zusammen- 

st&fse  ....  7 


60 

52 


Sa.   44  i 
Sonstige  .  .  .  306 

l>)  Febmar  1891. 

Entgleisungen  12 
Zusammen- 

stofse  ....  4 


Sa.  16 
Sonstige  .  .  .  192 

c)  Mftrz  1891. 

Entgleisungen  15 
Ziisammen- 
stofse  ....  1 


Sa.  16 
Sonstige  ...  197 


Sa.  102 


getedtet  verlettt 

Reisende                          5  38 

Bahnbeamte  u.  Arbeiter  .   56  293 

Post-,Steuer-u.s.w.Beamte     1  3 

Fremde                     .  .    17  17 

Sa.   79  351 

430 


27 

3 

3 
176 

Bahnbeamte  u.  Arbeiter  . 

30 

20 

Post-,Steuer-u.s.w.  Beamte 

1 

3 

Sa. 

47 

16 

4 

Sa. 

50_ 

 186 

236 

23 

Reisende  

5 

3 

Bahnbeamte  u.  Arbeiter  . 

31 

182 

19 

Post-,Steuer-u.8.w.  Beamte 

Sa. 

42; 

17 

10 

1 

1 

Sa. 

63 

196 

')  In  Folge  von  Schneeverwchnngen  Bind  822  Zttge  ganz  und  398  Btreckenweise 
ausgefallen. 
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Ueber  die  Betriebseinnahmen  der  franzosischen  Hauptbahnen  in 

Republique  francaise  No.  106 


B 

e  t  r  i  e  b 

s  1  a  n  g  e 

Bezeichnung 
der 
B  a  h  n  e  i) 

am  31.  Dezember  des 
Jahres 

im  Durchscbnitt 
wahrend 
des  Jahres 

1889 

1890 

1889 

1890 

• 

Kilometer 

Grofse  Gesellschaften. 

a  fiw 

8  596 

3  596 

Ostbahn  

*±  QUO 

4  368 

4  718 

4  718 

4  631 

4  718 

6040 

6  071 

6  019 

6  062 

Paris— Lyon— Mittellandisches  Meer 

8  084 

8192 

8031 

8  124 

Rh6ne— Mont-Cenisbahn  .... 

132 

132 

132 

132 

2966 

2970 

2911 

2963 

32 

32 

• 

32 

Grofse  Pariser  Gurtelbahn    .   .  . 

141 

141 

141 

141 

Snmine 

M  III  All  ^ 

;iooi6 

80169 

29800 

30136 

2  629 

2  658 

2625 

2  647 

Verschiedene  Gcscllscbafteu  .   .  . 

432 

551 

374 

465 

Nicht  konzessionirte  Bahnen .   .  . 

264 

809 

258 

270 

Gesammtsumme 

83  189 

33  535 

82905 

33  366 
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<len  Jahren  1889  uiid  1890  entnehmen  wir  dem  Journal  officiel  de  la 
vom  19.  April  1891  die  nachstehende  Uebersicht. 


E  i  n  n  a  h  m  e 
Jahr 

Unterschied 
von  1890 
gegen 
1889 

Fur  das  Kilometer 

Einnahtue 

Unterschied  von  1890 
gegeu  1889 

1889  1890 

1889    1  1890 

im  Oanzen  inProzenten 

Francs 

187  841  078 

i 

186199  236 

140023122 

139061859 

144998800 

140739  790 

168  If 4  026 

164  447196 

345  524  569 

347  526  080 

+ 

5  212597 

4  975357 

87021  896 

89602  321 

+ 

6901266 

6853018 

4  206  671 

4875898 

+ 

—  1141842 
961263 


169  227 


52097 
82130 
31310 
27  937 
43  024 
39  489 
29894 
215  666 
29835 


51780 
31  837 
29830 
27139 
42  778 
37  692 
30240 
198532 
31035 


—  317 

-  293 

—  1480 

-  798 


—  1797 
4-  846 
-17 133 
4-  1200 


—  0,61 

—  0,91 

—  4,73 

—  2,S6 

—  0,57 

—  4,M 
+  l,w 

—  7,9* 
+  4,09 


1089884026   1083  280705    —   6  103  320  j    36  567  |  I 

I 


85139756  1     36030  000  i  4-  890244 


6  703  228 
949506 


7  231  710  ;  4-  528  482 
1  110  330  |  4-  160824 


_ 


13  387 
17  923 
3  680 


13  612 
15  552 
4112 


—  611 

4-  225 

-  2  371 

4-  432 


-  1,67 

4"  1,68 

-  18,»3 
+  11,74 


1  132  176  515 


1  127  652  745 


4  523  770 


34  407      33  796  '    -    611  ,    -  1,7a 
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Die  Trambahnen  in  den  Niederlanden  in  1889  Die  wich- 
tigsten  Betriebsergebnisse  der  niederlandischen  Trambahnen  sind  nach- 
stehend  fur  die  Jahre  1888  und  1889  vergleichend  zusammengestellt: 


■ 

i 

 --- 

1888 

=■ 

1889 

Anzahl  der  Trambahnnnternehmungen 

i 

•  • 

AA 

44 

48 

t 

km 

')  yi4 

6o 

68 

Es  wurden  betrieben: 

•  ! 

1 

mit  Lokomotiven  

i 

■ 

ozo 

ooo 

„  Pferden  und  Lokomotiven  .  . 

248 

247 

f*i»  1  

w 

111 

129 

Beforaert  sind: 

A 

Anz.  ; 

30  870  595 

o2  901 007 

A, 

247  003 

269  095 

Adz. 

24  584 

36264 

Frachtgut   

UJungrti 

644 

615 

Vieh  

Stuck 

5197 

7  557 

Die  Einnahrae  betrug: 

3  386  767 

3  596  790 

» 

321  678 

332  496 

uberhaupt  (einschliefslich  Neben  ein- 

3  755250 

3  975  458 

')  Vergl.  „Die  Trambahnen  in  den  Niederlanden  in  1888u.  Archiv  1890.  S.  486. 
Die  Angaben  sind  einem  aratlichen  niederlandischen  Bericbte  (Statistiek  Tan  bet 
verooer  op  de  spoorwegen  en  tramwegen  over  het  jaar  1889.  Uitgegeven  door  het 
Dcpartement  van  Waterstaat,  Handel  en  Nijverheid)  cntnommen. 

aj  Daron  haben  eine  Spnrweite  von  l,m     m  iin  Ganzen  848  km 
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Rechtspre  chung. 
Prozefsrecht. 

Beschlafs  des  kOnigl.  Kammergerichts  in  Berlin  vom  (i.  Oktober  1890. 

Habon  die  erdentllcaen  Gerlcbte  dem  Ereuehen  der  DlezlplinarbehOrdei  oder  deren  Vorsteher 
um  zeugeneidliche  Vernehmung  bestlmmter  Personen  im  Wege  der  Rechtshllfe  zu  entsprechen? 
—  Welche  Rechtemittel  sind  im  Fall*  der  Versagung  der  Reohtehilfe  gegei  den  Besohlufs 

dee  daram  angegangenen  Amtsgerichts  gegeben? 

Die  am  7.  uiid  20.  Dezember  1888  erschiencne  F.'er  Zeituiig  cnthielt 
zwei  Artikel,  in  welchen  die  in  Aussicht  genommene  Versetzung  mehrerer 
Eisenbahnsekretare  aus  dem  Eisenbahndirektion.sbezirk  H.  in  andere 
Direktionsbezirke  besprochen  wurde.  Da  nach  Auffassung  des  Eisenbahn- 
direktionsprasidenten  in  H.  diese  Artikel  eine  ungehOrige  Kritik  und  eine 
verleumderische  Deutung  von  Mafsregeln  der  Verwaltung  enthielten  und 
auch  anzunehmen  sei,  dafs  ein  Eisenbahnbeamtcr  jene  Artikel  verfafst  habe, 
so  ersuchte  der  genannte  Prftsident  das  Amtsgericht  in  Frankfurt  a/M., 
den  Redakteur  der  F.'er  Zeitung  als  Zeugen  eidlich  uber  seine  Wissenschaft 
zur  Sache,  insbesondere  auch  fiber  den  Verfasser  der  Artikel  zu  vernehmen, 
ira  Weigerungsfalle  aber  gegen  denselben  von  den  gesetzlichen  Zwangs- 
raafsregeJn  Gebrauch  zu  macheu.  Der  von  dem  Amtsgericht  zu  seiner 
Vernehmung  geladene  Redakteur  erklarte,  dafs  ihm  der  Verfasser  der 
Artikel  bekanut  sei,  dafs  er  jedoch  dessen  Namhaftmachung  verweigere. 
Das  Amtsgericht  sandte  hierauf  am  26.  Marz  1889  die  Akten  dem  Eisen- 
bahndirektionsprasidenten  in  H.  unter  dem  Bemerkeu  zuruck,  dafs  es  die 
Anwendung  der  Bestimmungen  der  Strafprozefsordnung  uber  den  Zeugnifs- 
zwang  auf  den  vorliegenden  Fall  fur  ausgeschlossen  erachte  und  die  Ladung 
des  Redakteurs  ledigbch  zu  dem  Zwecke  erfolgt  sei,  um  ihm  Gelegenheit 
zu  bieten,  eine  Erklaruug  abzugeben,  falls  er  hierzu  bereit  sein  sollte. 
Hiergegen  legte  der  Prasident  der  Eisenbahndirektion  die  Beschwerde  bei 
dem  Oberlandesgericht  in  Frankfurt  a/M.  unter  dem  Antrage  ein,  das 
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dortige  Amtsgericht  zur  eidlichen  Vernehmung  des  Zeugen  anzuweisen. 
Das  0berlande8gericht  beschlofs  jedoch:  dafs  der  Beschwerde  wegen  Un- 
zust&ndigkeit  des  Gerichts  nicht  stattzugeben  wftre.  Denn  die  §§  157—1 60 
des  Gerichtsverfassungsgesetzes  seien  direkt  nicht  anwendbar,  weil  sie 
sich  nuraufdie  ordentliche  streitige  Gcrichtsbarkeit  bezOgen,  zu  welcher 
Disziplinarsachen  nicht  geh5rten  and  weil  sie  ferner  ein  \on  einem  Gericht 
an  ein  anderes  Gericht  ergangenes  Ersuchen  voraussetzten.  Das  Gleiche 
gelte  von  dem  §  87  des  preufsischen  Ausfiihrungsgesetzes  zum  Gerichts- 
verfassnngsgesetz,  da  derselbe  gleichfalls  nur  die  Rechtshilfe,  welche  die 
Gerichte  sich  gegenseitig  zu  leisten  hfttten,  behandle  nnd  weil  zu  den 
dort  erw&hntcn  Angelegenheiten  nach  §  110  des  Ausfiihrungsgesetzes 
Disziplinarsachen  nicht  zu  rechnen  w&ren.  Einer  analogen  Anwendung 
des  §  160  des  Gerichtsverfassungsgesetzes  stehe  zun&chst  die  Bestimmung 
des  §  169  a.  a.  0.  entgegen,  nach  welcher  dem  Ersuchen  um  Rechtshilfe 
—  abgesehen  von  Ausnahmen  —  unbedingt  Folge  zu  leisten  sei,  weil  die 
gesetzliche  Voraussetzung,  welche  zu  dieser  Vorschrift  gefuhrt  habe,  bei 
VerwaltungsbehOrden  nicht  zutreffe;  es  stehe  ferner  entgegen  der  §  110 
des  Ausfiihrungsgesetzes  zum  Gerichtsverfassungsgesetze,  aus  welchem  sich 
ergebe,  dafs  bezfiglich  der  Ersuchen  der  DisziplinarbehOrden  die  vor  dem 
1.  Oktober  1879  in  Geltung  gewesenen  Bestimmungen  mafsgebend  seien. 
Zustandig  zur  Entscheidung  fiber  die  Beschwerde  wftren  auf  Grund  der 
§§  26,  40  und  51  des  Ausfiihrungsgesetzes  zum  Gerichtsverfassungsgesetze 
das  Landgericht  in  Frankfurt  a/M.  und  das  Kammergericht  in  Berlin. 
Der  Pr&sident  der  Eisenbahndirektion  fuhrte  hierauf  bei  dem  Landgericht 
in  Frankfurt  a/M.  fiber  die  Entscheidung  des  dortigen  Amtegerichts  Be- 
schwerde, und  legte,  als  dieselbe  verworfen  wurde,  schliefslich  die  we  it  ere 
Beschwerde  bei  dem  kdniglichen  Kammergerichte  ein.  Das  letztere 
wies  indessen  diese  Beschwerde  wegen  Unzustandigkeit  des  Gerichts  m  i  t 
folgender  Begrundung  zurfick : 

Das  Rechtsmittel  der  weiteren  Beschwerde  findet  nur  in  solchen 
Angelegenheiten  statt,  welche  bis  zum  1.  Oktober  1879  durch  Einzel- 
richter  zu  erledigen  waren.  Es  sind  aber  keine  gesetzlichen  Vorschriften 
vorhanden,  welche  fruher  die  Erledigung  der  Requisitionen  den  Einzel- 
richtern  zugewiesen  h&tten.  Dies  gilt  zun&chst  ffir  den  Geltungsbereicb 
der  Verordnung  vom  2.  Januar  1849  (G.-S.  S.  1).  Denn  unter  den  im 
§  22  dieses  Gesetzes  den  Einzelrichtern  zugewiesenen  Gesch&ften  sind  die 
Erledigungen  von  Requisitionen  nicht  aufgeffihrt.  Soweit  diese  Erledigung 
thatsachlich  durch  einzelne  Richter  stattfand,  handelten  dieselben  als  De- 
putirte  und  Vertreter  des  Kreisgerichts.  Dies  traf  auch  ffir  die  Ge- 
richtskommissarien  zu,  da  dieselben  nach  §  21  der  Verordnung  Mitglieder 
des  Kreisgerichts  waren.   Auch  die  fur  den  Bezirk  der  vormaligen  freien 
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Reichsstadt  Frankfurt  a/M.  ergangenen  Gesetze  —  insbesondere  das  Or- 
ganisationsgesetz  vom  16.  September  1856  und  das  Gerichtsverfassungs- 
gesetz  von  demselben  Datum  —  enthalten  keine  Bestimmungen,  nach 
welchen  die  Requisitionssachen  von  Einzelrichtern  zu  erledigen  gewesen 
waren.  (Frankf.  G.-S.  S.  221,  223,  241  ff.)  Das  Vorhandensein  einor 
derartigen  Vorschrift  ist  auch  nicht  aus  der  im  J.-Min.-Bl.  fur  1867  S.  64 
gegebenen  Darstellung  der  fur  den  Bezirk  Frankfurt  a/M.  geltenden 
Gerichtsverfassung  zu  entnehmen.  Der  §  63  der  Strafprozefsordnung  vom 
26.  Juni  1867  betrifft  nur  das  sogenannte  Ermittlungsverfahren  in  Straf- 
sachen  und  regeit  nur  das  Verhaltnifs  zwischen  der  Staatsanwaltschaft 
und  dem  zur  Vornahme  der  Erroittlungen  berufenen  Polizeirichter.  Hier- 
nach  fehlt  eine  nothwendige  formelle  Vorbedingung  fur  die  Zulassigkeit 
der  weiteren  Beschwerde  aus  dem  angefuhrten  §  61.  Diese  Zulassigkeit 
war  aber  auch  noch  aus  folgender  Erwagung  zu  verneinen: 

Das  von  dem  Vorsteher  einer  DisziplinarbehOrde  an  ein  Gericht  er- 
gangene  Ersuchen  um  eidlicbe  Vernehmung  von  Zeugen  zum  Zwecke  der 
Ermittlung  und  u.  U.  disziplinarischen  Bestrafung  eines  Beamten  bewegt 
sich  auf  dem  Gebiete  der  Rechtshilfe. 

Denn  in  solchem  Falle  handelt  es  sich  um  die  Durchftihrung  des 
staatlichen  Rechtn  auf  disziplinarische  Bestrafung  pflichtvergessener  Beamten 
mittels  gerichtlicher  Hilfe.  Wenn  dem  Vorsteher  einer  Disziplinar- 
behOrde  —  wie  dies  nach  dem  Gesetze  vom  17.  Juni  1880  auch  fur  die 
Prasidenten  der  Eisenbahndirektionen  zutrifft  —  die  Befugnifs  beigelegt  ist, 
die  ihm  unterstellten  Beamten  mit  Warnungen,  Verweisen  und  Geldbulsen 
zu  bestrafen  und  gegen  sie  unter  Umstanden  die  Einleitung  des  Disziplinar- 
verfahrens  zu  verffigen,  so  mussen  ihm  auch  die  Mittel  zustehen,  diese  Rechte 
auszufiben.  Zahlt  er  zu  diesen  Mitteln  nach  Lage  des  Falls  die  eidliche  Ver- 
nehmung der  Zeugen,  und  ersucht  er  —  von  der  Ansicht  ausgehend,  dafs 
das  Gericht  seiner  Requisition  um  eidliche  oder  zwangsweise  Vernehmung 
der  Zeugen  stattzugeben  verpflichtet  sei  —  das  Gericht  um  Vornahme 
dieser  Amtshandlung,  so  stellt  sich  eine  solche  Requisition  als  ein  Ersuchen 
um  Rechtshilfe  dar,  flber  welches  von  dem  Gerichte  nach  Mafsgabe  der 
einschlagenden  Gesetze  zu  befinden  ist.  Dieses  Recht  der  Disziplinar- 
behOrden  und  ihrer  Vorsteher  auf  gerichtliche  Unterstutzung  ergiebt  sich 
schon  aus  dem  staatsrechtlichen  Zwecke  dieser  BehOrden  und  findet  fiber- 
dies  seine  ausdruckliche  gesetzliche  Begrundung  in  §  38  der  Verordnung 
vom  2.  Januar  1849,  welcher  lautet: 

In  den  Verhaltnissen  der  Gerichte  zu  den  VerwaltungsbehoYden 
wird  durch  das  gegenwartige  Gesetz  nichts  geandert.  Sie  sollen 
sich  gegenseitig  bei  Erledigung  der  ihnen  obliegenden  Geschafte 
Unterstutzung  leisten. 
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Diese  Bestimmung  gilt  noch  gegenwartig.  da  die  mit  dem  1.  Oktober 
1879  in  Kraft  getretenen  neuen  Organisationsgesetze  hinsichtlich  des  Ver- 
haltnisses  der  preufsischen  VerwaltungsbehOrden  uDd  Gerichte  keinerlei 
und  sonaeh  auch  keine  abweichenden  Vorschriften  enthalten.  Jener  §  38 
spricht  einen  eminent  staatsrechtlichen  Grundsatz  aus  und  gilt  sonach 
auch  fur  den  Bezirk  der  vormaligen  freien  Reichsstadt  Frankfurt  a/M., 
da  durch  die  Einverleibung  dieses  Gebiets  in  die  preufsische  Monarchic 
das  fur  die  letztere  geltende  Staatsrecht  —  auch  ohne  ausdruckliehe  Be- 
stimmung —  in  jenes  Gebiet  eingefuhrt  wurde.  Hiernach  ist  davon  aus- 
zugehen,  dafs  das  an  das  Amtsgericht  in  Frankfurt  a/  M.  ergangene  Ersuchen 
die  Gewahrung  von  Rechtshilfe  zum  Gegenstande  hat.  Hinsichtlich  der 
Rechtsmittel  uber  verweigerte  oder  zugelassene  Rechtshilfe  sind  nun  aber 
in  dem  preufsischen  Ausfiihrungsgesetze  vom  24.  April  1878  —  soweit 
dasselbe  reicht  —  Spezialbestiramungen  ergangen,  welche  den  Instanzen- 
zug  in  anderer  Weise  regelu,  als  er  sonst  hinsichtlich  der  Rechtsmittel 
gegen  die  Entscheidungen  der  Amtsgerichte  bestimmt  ist.  In  den  Motiven 
zu  §  32  des  Entwurfs  des  Ausfiihrungsgesetzes  (§  40  d.  Ges.)  ist  bemerkt: 

„Eine  Ausuahme  von  dieser  Regel  (des  §  32)  bildet  der  §  80 
(jetzt  §  87).  Beschwerden  uber  Gewahrung  oder  Verweigerung 
der  Rechtshilfe  werden  von  den  Oberlandesgerichten  entschieden." 
(Anitliche  Materialion  S.  59). 

Hieraus  ergiebt  sich  unzweideutig,  dafs  —  soweit  das  Ausfuhrungs- 
gcsetz  vom  24.  April  1878  reicht  —  die  Grundsiitze  uber  Gewahrung  von 
Rechtshilfe  nur  aus  dem  §  87  dieses  Gesetzes  entnommen  werden  konnen 
und  dafs  soniit  —  konnte  die  Entscheidung  der  vorliegenden  Frage  uber- 
haupl  aus  dem  gedachten  Gesetze  entnommen  werden  —  nur  der  §  87  dieses 
Gesetzes  zur  Anwendung  gelangen  konnte,  nach  welchem  nicht  die  in  §  51 
vorgesehene  weitere  Beschwerde,  sondern  nur  das  in  §  87  vorgesehene 
Rechtsmittel  statthaft  sein  wiirdc. 

1st  nach  alledem  das  Rechtsmittel  der  weiteren  Beschwerde  im  unter- 
gebenen  Falle  unter  alien  Umstanden  ausgeschlossen,  so  fragt  es  sich, 
nach  welchen  Vorschriften  uberhaupt  die  Frage  uber  das  im  vorliegenden 
Falle  gegebeue  Rechtsmittel  zu  lOsen  ist.  Nur  dieses  Rechtsmittel  steht 
in  Frage. 

Denn  der  Grundsatz  selbst,  dafs  auch  in  Fallen  der  vorliegenden  Art 
Rechtshilfe  geleistet  werden  mufs,  ist,  wie  bereits  erwahnt,  aus  dem  §  38 
des  Gesetzes  vom  2.  Januar  1849  zu  entnehmen  und  folgt  auch  aus  der 
Natur  der  Sache,  da  der  Gesetzgeber  den  VerwaltungsbehOrden  nicht  die 
Aufgabe  zuweisen  konnte,  uber  die  Einleitung  einer  Disziplinaruntersuchung 
zu  beschliefsen  und  ihnen  zugleich  die  Mittel  versagen  konnte,  ohne  welche 
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diese  Aufgabe  nicht  zu  lOsen  war.  Nicht  diescr  RechtsgrnDdsatz  also, 
sondern  das  bei  Beachtung  desselben  einzuschlagende  Verfahren,  fiber 
welches  §  38  a.  a.  0.  nicht*  best i mint,  steht  hier  in  Frage. 

Es  handelt  sich  nun  hier  urn  die  Rechtshilfe  in  Disziplinarsachen. 
Ware  die  Rechtshilfe  von  einem  Disziplinargerieht  verlangt,  so  ware  zu 
befinden.  ob  nicht  lediglich  §  87  des  Ausffihrungsgesetzes  und  das  darin 
verordnete  Verfahren  Platz  greift.  Es  liefse  sich  in  dieser  Beziehung 
geltend  machen,  dafs,  wenn  auch  §  110  dieses  Gesetzes  bestimmt,  „dafs 
die  Gerichtsbarkeit  der  Disziplinargerichte  und  der  Militargerichte,  sowie 
die  gesetzlichen  Bestimmungen  fiber  die  Kriegsgerichtc  von  den  Vorschriften 
dieses  Gesetzes  nicht  beruhrt  werden",  hieraus  noch  nicht  mit  absoluter 
Nothwendigkeit  folge,  dafs  fur  die  Rechtshilfe,  welche  die  ordentlichen 
Gerichte  den  Disziplinargerichten  und  namentlich  auch  den  Militargerichten 
auf  Erfordern  zu  leisten  haben,  nicht  der  §  87  mafsgebend  seiu  kOnne  und 
rafisse.  Es  konne  vielmehr  der  §  110  sehr  wohl  auch  auf  das  Verfahren 
vor  den  Disziplinar-  und  Militargerichten  beschrankt  werden. 

Aber  diese  Frage  steht  hier  nicht  zur  Entscheidung,  weil  iin  vor- 
liegenden  Falle  die  Rechtshilfe  nicht  von  einem  Disziplinargerieht  bean- 
sprucht  wird. 

Mufs  auch  anerkannt  werden,  dafs  der  Vorsteher  der  Verwaltungs- 
behorde,  wenn  er  gemafs  §  23  No.  2  des  Gesetzes  voni  21.  Juli  1852  fiber  die 
Einleitung  des  Disziplinarverfahrens  beschliefst,  ebenso  wie  wenn  er  gemafs 
§§  18, 19  daselbst  Warnungen,  Verweise  oder  Geldbufsen  verhangt.  richterliche 
Funktionen  ausfibt.  so  kanu  er  doch  nicht  als  Disziplinargerieht  be/.eichnet 
werden,  und  da  der  §  87  des  Ausfuhrungsgesetzes  nur  von  der  Rechtshilfe 
unter  Gerichten  handelt,  so  kann  im  untergebenen  Falle  jedenfalls  von 
einer  direkteu  Anwendung  dieser  Vorschrift  nicht  die  Rede  sein. 

Verneint  man  aber  die  Anwendung  des  Ausfuhrungsgesetzes  auf 
Disziplinarsachen  im  Hinblick  auf  §  110  des  Gesetzes  und  eiue  Aeufserung 
in  den  Motiven  (S.  22),  so  ist  entscheidend,  dafs  die  Vorschriften  der 
§§  168  ff.  des  Gerichtsverfassungsgesetzes  auf  den  vorliegenden  Fall  ent- 
sprechende  Anwendung  finden  mussen. 

Die  preufsischen  Disziplinargesetze  enthalten  fiber  das  in  Disziplinar- 
sachen zu  beobachtende  Verfahren  keineswegs  erschOpfende  Bestimmungen 
und  zwar  deshalb  nicht,  weil  der  Gesetzgeber  davon  ausgegangen  ist,  dafs 
erganzeud  und  ausffillend  die  Vorschriften  fiber  das  jedesmal  geltende 
gemeine  Strafverfahren  Platz  zu  greifen  hatten.  In  dieser  Beziehung  ist 
in  den  Motiven  zu  dem  Disziplinargesetze  vom  9.  April  1879  hervorgehoben: 

„Die  Disziplinargesetze  gehen  augeuscheinlich  davon  aus,  dafs  die 
allgemeinen  Vorschriften  fiber  das  Strafverfahren  nicht  ohne  Wei- 
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teres  ergiinzende  Anwendung  finden.  Das  Disziplinarverfahren  ist 
an  sich  keine  Spezies  des  allgemeinen  Strafverfahrens.  Anderer- 
seits  hat  es  bisher  keinem  Bedenken  unterlegen,  die  allgemeinen 
Vorschriften  des  Strafprozesses,  soweit  dieselben  mit  dem  Wesen 
und  dem  Zwecke  des  Disziplinarverfahrens  vereinbar  sind,  z.  B. 
die  Vorschriften  fiber  Vernehmung  der  Zeugen,  deren  Laduug, 
Zwang  zum  Erscheinen  und  Beeidigung  erganzend  zur  Anwendung 
zu  bringen.  Von  demselben  Gesichtspunkte  ist  das  Reichsbeamten- 
gesetz  vom  31.  Marz  1873  bei  Regelung  des  Disziplinarverfahrens 
ausgegangen.  Bet  dieser  Sachlage  wird  man  auch  in  Zuknnft,  so 
lange  die  bestehenden  Disziplinargesetze  noch  in  Kraft  bleiben, 
unbedenklich  (der  Rechtsprechung?)  die  Priifung  und  Entscheidung 
der  Frage  fiberlassen  kOnnen,  inwieweit  die  Vorschriften  des  ge- 
wdhnlichen  Strafprozesses,  also  der  deutschen  Strafprozefsordnung 
auf  das  Disziplinarverfahren  subsidiare  Anwendung  finden." 

(Drucksaehen  des  Herrenhauses  1878/79  No.  17  S.  28,  vergl. 
ferner  Drucksachen  des  Hauses  der  Abgeordneten  1878/79  No. 
197  S.  2). 

Von  Seiten  des  fruheren  preufsischen  Obertribunals  ist  die  analoge 
Anwendbarkeit  der  Vorschriften  des  gewOhnliehen  Strafverfahrens  auf  das 
Disziplinarverfahren,  insbesondere  bezuglich  des  Zeuguifszwanges  vor  Ein- 
leitnng  des  fOrmliehen  Disziplinarverfahrens  in  konstanter  Rechtsprechung 
zur  Geltung  gebracht  worden.  (Vergl.  Goltdammer,  Archiv  Bd.  9  S.  57, 
487;  Bd.  10  S.  820;  Bd.  14  S.  486;  Oppenhoff,  Rechtsprechung  Bd.  7 
S.  316;  Bd.  14  S.  522;  Bd.  15  S.  18;  Bd.  16  S.  575). 

Erst  in  der  deutschen  Rechtsanwaltsordnung  ist  —  anscheinend  unter 
Berficksichtigung  der  bei  dem  bisherigen  Zustande  immerhin  entstandenen 
Zweifel  —  in  den  das  Disziplinarverfahren  betreflfenden  Vorschriften  aus- 
drucklich  auf  die  Strafprozefsordnung  Bezug  genommen,  das  Zeugnifs- 
zwang8\erfahren  zum  Gegenstande  einer  besonderen  Vorschrift  gemacht  und 
fur  den  Fall  einer  Vernehmung  von  Zeugen  und  Sachverstandigen  durch 
einen  ersuchten  Richter  bestimmt  worden:  dafs  auf  dieses  Ersuchen  die 
§§  158—160,  166  des  Gerichtsverfassungsgesetzes  entsprechende  Anwendung 
finden.  (Rechtsanwaltsordnung  §§  66,  86,  87).  Hiernach  sind  auf  das 
Disziplinarverfahren,  soweit  die  Disziplinargesetze  nicht  selbst  Bestimmnngen 
enthalten,  die  fiber  das  gemeine  Strafverfahren  geltenden  Vorschriften,  so- 
weit dieselben  mit  dem  Wesen  und  dem  Zwecke  der  Disziplinargesetze 
vereinbar  sind,  fur  anwendbar  zu  erachten,  wobei  der  Umstand,  ob  die 
betreffende  Vorschrift  gerade  in  der  Strafprozefsordnung  enthalten  ist  oder 
nicht,  unerheblich  erschcint.  Entscheidend  ist  nur,  dafs  sich  die  vielleicht 
anzuwendende  Bestimmung  als  eine  das  gemeine  Strafrecht  betreffende 
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darstellt:  in  welches  einzelne  Gesetz  sie  aufgenommen  worden,  ist  gleich- 
giiltig.  So  wfirden  die  Vorschriften  des  Gerichtsverfassungsgesetzes 
fiber  die  Zuziehung  von  Dolmetschern  bei  Verhandlungen  mit  Personen, 
welche  der  deutschen  Sprache  nicht  m&chtig  sind,  aueh  in  Disziplinarsachen 
zweifellos  zur  Anwendung  zu  bringen  sein.  Es  betreffen  aber  auch  die 
Vorschriften  des  Gerichtsverfassungsgesetzes  fiber  die  Rechtshilfe  das 
gemeine  Strafverfahren.  Denn  sie  ordnen  das  Verfahren  fur  den  Fall, 
dafs  d<i8  Gerieht  eine  auf  dem  Gebiet  der  Strafrechtspflege  erforderliche 
Handlung  nicht  selbst  vorzunehraen  vermag.  Da  nun  das  Disziplinargesetz 
vom  21.  Juli  1852  fur  den  vorliegenden  Fall  der  von  dem  Vorsteher  einer 
Verwaltungsdisziplinarbehorde  erbetenen  Rechtshilfe  keine  Vorschrift  giebt, 
auch  der  §  187  des  Ausfuhrungsgesetzes  nicht  zutrifft,  so  rechtfertigt  es 
sich,  die  Vorschriften  des  Gerichtsverfassungsgesetzes  fiber  die  Rechtshilfe, 
soweit  sie  mit  dem  Wesen  der  disziplinarrechtlichen  Vorschriften  vereinbar 
sind,  also  entsprechend  anzuwenden.  Anwendbar  erscheint  dann  insbe- 
sondere  auch  der  §  160  a.  a.  0.,  welcher  bei  verweigerter  Rechtshilfe  die 
Anrufung  eines  hdheren  Gerichts  zulafst  und  zur  Entscheidung  das  Ober- 
lande8gericht,  zu  dessen  Bezirke  das  ersuchte  Gericht  gehOrt,  bestimmt. 
Eine  solche  Anwendung  sichert  —  wie  auf  dem  Gebiete  der  ordentlichen 
Gerichtsbarkeit,  —  so  auch  ffir  Disziplinarsachen  in  dem  vorliegenden, 
von  einer  direkten  Gesetzesvorschrift  nicht  betroffenen  Falle  die  nicht 
zu  entbehrende  Rechtshilfe  und  damit  die  Durchfuhrung  der  Disziplinar- 
rechtspflege  und  steht  sonach  mit  dem  Wesen  und  dem  Zwecke  der  Dis- 
ziplinargesetze  in  vollem  Einklang.  Einer  entsprechend  en  Anwendung 
steht  auch  nicht  entgegen,  dafs  die  §§  157  ff.  das  Ersuchen  eines  zur  Vor- 
nahme  der  ersuchten  Handlung  selbst  zustandigen  Gerichts  voraussetzen, 
die  dort  gew&hrte  Rechtshilfe  also  zur  Voraussetzung  hat,  dafs  die  er- 
suchende  Behorde  zur  Vornahme  der  Handlung  selbst  zustandig  und  zu 
dieser  Vornahme  nur  aus  territorialen  Verhaltnissen  gehindert  ist.  Diese 
Voraussetzung  trifft  im  untergebenen  Falle  allerdings  nicht  zu,  da  der 
Vorsteher  der  VerwaltungsbehOrde  zur  Zeit,  wo  ein  Disziplinarverfahren 
gegen  eine  bestimmte  Person  noch  nicht  eingeleitet  ist,  vielmehr  erst  diese 
Einleitung  in  Frage  steht,  zur  eidlichen  Vernehmung  von  Zeugen  nicht  zu- 
standig  ist.  Aber  daraus  k5nnte  doch  nur  hergeleitet  werden,  dafs  die 
offenbar  auf  dem  gedachten  Grundsatze  beruhende  Beschrankung  des 
§  159  Abs.  2,  wonach  das  Ersuchen  nur  abgelehnt  werden  kann,  wenn  die 
vorzunehmende  Handlung  nach  dem  Rechte  des  ersuchten  Gerichts  ver- 
boten  ist,  ffir  den  vorliegenden  Fall  nicht  zutrifft,  —  eine  Frage,  die  hier 
nicht  zu  entscheiden  ist,  vielmehr  der  Entscheidung  des  im  einzelnen  Falle 
zustandigen  Oberlandesgerichts  nach  den  konkreten  Verhaltnissen  fiber- 
lassen  werden  mufs.   Fur  den  vorliegenden  Fall  mufs  die  Erwagung  aus- 
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reichen,  dafs.  wahrend  die  Pflicht  zur  Gewahrung  der  Rechtshilfe  schon 
aus  dem  §  38  des  Gesetzes  vom  2.  Januar  1849  und  aus  der  Natur  der 
Sache  herzuleiten  ist,  fur  das  dabei  zu  beobachtende  Verfahren,  insbesondere 
fur  das  gegebeue  Rechtsmittel  die  Vorschriften  des  Gerichtsverfassungs- 
gesetzes  entsprechende  Anwendung  findeu  mussen,  soweit  sich  dies  mit 
dem  eigenthuralichen  Charakter  der  Disziplinargesetze  vertragt.  Es  kann 
hierbei  auch  nicht  von  eiuer  ungesetzlichen  Erweiterung  der  Befugnisse 
der  VerwaltungsbehOrde  die  Rede  sein,  da  es  eben  augenscbeinlich 
im  Willen  des  Gesetzgebers  gelegen  hat,  dem  Vorsteher  der 
VerwaltungsbehOrde  nicht  die  Mittel  zu  versagen,  deren  er  be- 
durftig  ist,  urn  die  ihm  zugewiesene  Aufgabe,  fiber  die  Ein- 
leitung  eines  Disziplinarverfahrens  zu  entscheiden,  zu  er- 
fullen. 

In  der  vorliegenden  Sache  scheint  der  in  den  Eutscheidungen  fur 
Strafsachen,  Bd.  19  S.  438,  veroffentlichte  Beschlufs  des  Reichsgerichts 
vom  21.  Oktober  1889  ergangeu  zu  sein,  wenn  auch  die  von  dem  Be- 
schwerdefuhrer  vorgelegten  Akten  nichts  daruber  enthalten,  dafs  gegen 
den  Beschlufs  des  Oberlandesgerichts  in  Frankfurt  a  M.  die  Beschwerde 
an  das  Reichsgericht,  ergriffen  worden  ware.  Vor  dem  Reichsgericht  han- 
delte  cs  sich  aber  nur  urn  die  Frage:  ob  das  Reichsgericht  zu  einer  Ent- 
scheidung  in  Landesdisziplinarsachen  auf  Grund  der  aualogen  Anwendung 
der  Bestiminung  im  §  160  des  Gerichtsverfassungsgesetzes  zustUndig 
ware,  nach  welcher  das  Reichsgericht  zu  entscheiden  hat,  wenn  die  Rechts- 
hilfe fur  unzulassig  erklart  worden  und  das  ersuchende,  sowie  das  er- 
suchte  Gericht  den  Bezirken  verschiedener  Oberlandesgerichte  angehOren. 
Das  Reichsgericht  hat  seine  ZustSndigkeit  verneint,  und  der  cntscheidende 
Grund,  weshalb  dies  geschehen,  kann  auch  nur  fur  zutreffend  erachtet 
werden. 

Das  Reichsgericht  fuhrt  aus.  dafs  die  Bestimmung  des  zweiten  Satzes 
des  §  160.  welche  die  Zust&ndigkeit  des  Reichsgerichts  zur  Erledigung  der 
weiteren  Beschwerde  gegen  Beschlusse  der  Oberlandesgerichte  unter  ganz 
bestimmten  Voraussetzungen  begrunde,  die  Eigenschaft  des  Reichsgerichts 
als  gemeinschaftliches  Obergericht  voraussetze,  das  Reichsgericht  aber  diese 
Eigenschaft  den  LandesverwaltungsbehOrden  gegeuuber  nie  haben  kOnne. 
Dieser  Ansicht  kann  nur  beigetreten  werden.  Es  folgt  daraus  aber  nur, 
dafs  in  Fallen  der  vorliegenden  Art  —  eben  wieder  der  Natur  der 
Disziplinarvorschriften  und  dem  Charakter  der  Diszipliuarbehdrden  ent- 
sprechend  —  gegen  die  Entscheidung  des  Oberlandesgerichts  eine  weitere 
Beschwerde  an  das  Reichsgericht  unzulassig  ist,  das  Oberlandesgericht 
vielmehr,  wie  im  Falle  des  §  87  des  Ausfuhrungsgesetzes,  endgultig  eut- 
scheidet. 
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Durch  den  in  der  gegenwartigen  Sache  von  dem  Kammergericht  ge- 
fafsten  Beschlufs  sollte  —  wie  bereits  erwahnt  —  nicht  die  Frage  ent- 
schieden  werden,  ob  der  §  87  des  Ausfuhrungsgesetzes  auf  die  von 
JLHsziplinarge  rich  ten  erforderte  Rechtshilfe  Auwendung  finde.  Bejaht 
man  diese  Frage  aus  den  oben  ebenfalls  angedeuteten  Grunden,  so  konnte 
sich  die  entsprechende  Anwendung  der  Vorschrift  im  §  87  auf  den 
Fall  in  Rede  rechtfertigen  uud  man  kiime  dann  zu  dem  namlicheu  Re- 
sultat,  dafs  das  Kammergericbt  zur  Entscheidung  unzustandig  ist,  die  end- 
gultige  Entscheidung  vielmehr  dem  betreffenden  Oberlandesgericht  gebuhrt. 

Unzutreffend  erscheint  der  Hinweis  der  Strafkammer  des  Land- 
gerichts  in  Frankfurt  a.'M.,  dafs  eine  Remedur  gegen  Verfugungen  der 
vorliegenden  Art  nur  im  Aufsichtswege  stattfinden  kOnne.  Denn  der  in 
Betracht  kommende  §  23  des  Disziplinargesetzes  vom  9.  April  1879  er- 
scheint nach  seinem  Inhalte  nur  dann,  wenn  es  sich  ura  Zuwiderhand- 
lungen  wider  formelle  Vorschriften  der  Dienstordnung  handelt,  nicht  aber 
in  solchen  Fallen  anwendbar,  in  welchen  der  Richter  eine  Handlung  aus 
rechtlichen  Bedenken,  namlich  deshalb  ablehnt,  weil  deren  Vornahme 
nach  Lage  der  einschlagenden  Gesetze  unstatthaft  sei.  Entscheidungen 
dieser  Art  konnen  nur  durch  Anrufung  des  hOheren  Gerichts  angegriffen 
werden.  Dies  ergiebt  sich  auch  aus  §  85  des  Ausfubrungsgesetzes  und 
den  zu  dieser  Bestimmung  gegebeneu  Motiven. 

Aus  vorstehenden  Ausfuhrungen  erhellt,  dafs  zur  Entscheidung  uber 
Beschwerden,  welche  sich  gegen  den  Beschlufs  des  Amtsgerichts  in 
Frankfurt  a/M.  vom  26.  Marz  1889  richten,  und  zu  welchen  auch  die  bier 
vorliegende  Beschwerde  vom  1.  August  d.  J.  gehOrt,  nicht  das  Kammer- 
gericht, sondern  das  Oberlandesgericht  in  Frankfurt  a/M.  zustandig  ist. 
Das  Kammergericht  hat  auch  bereits  fruher  in  Fallen,  in  welchen  bei  ver- 
weigerter  Rechtshilfe  in  Disziplinarsachen  die  weitere  Beschwerde  aus  §  51 
des  Ausfubrungsgesetzes  bei  ihm  erhoben  worden,  zur  Entscheidung  sich 
fur  unzustandig  erklart,  wahrend  in  Fallen  der  vorliegenden  Art,  soweit 
sie  den  Bezirk  des  Kammergerichts  betrafen,  der  Strafsenat  des 
Kammergerichts  sich  fur  zustandig  erachtet  hat, 
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Wegerecht. 

Erkenntnifs  des  Oberverwaltungsgerichts  (IV.)  Senat  vom  30.  Januar  1891  in  Sacben 
der  Gemeinde  V.,  Klagerin  und  Bernfnngaklagerin,  gegen  den  kttnigl.  Landrath  zu  L., 

sowie  den  Eisenbahnfiskus. 

Nach  hannovereehem  Reohte  1st  die.  Beetlmmung  dariiber,  welche  Wege  als  BITentllohe 
angelegt  werden  eotlen,  aueschllefslioh  den  Gemeinden  vorbehalten,  und  eteht  einea  aeltene 
Eisenbahnverwaltung  hergeetellten  Wege  nloht  echon  umdeswlllen  die  Elgenechaft  elnes 
bffentllohen  Weges  zu,  well  er  als  soloher  In  dem  festgesteltten  Plane  fBr  die  Bahnanlage 

ausgewlesen  let. 

A  us  den  Grunden. 

Auf  der  V.er  Feldmark  fuhrt  vom  dortigen  Bahnhofe  der  W.-B.  Eisen- 
bahn  zum  V.-R.er  Koromunikationswege  ein  Weg,  welcher  bis  zu  dem 
daran  belegenen  K.schen  Hauslingshause  gepflastert  ist.  Der  beklagte 
kOnigl.  Landrath  hat  der  Gemeinde  V.  dureh  Verfugung  vom  18.  Fe- 
bruar  1890  aufgegeben,  die  etwa  120  Sehritt  lange  Streeke  von  der 
Pflasterung  ab  bis  zu  dem  Kommunikationswege  „in  gehSrigen  Stand  zu 
sctzen",  und  hat  auf  den  erhobenen  Einspruch  diese  Anordnung  durch 
Beschlufs  vom  11.  Marz  1890  aufrecht  erhalten.  Die  hiergegen  von  der 
Gemeinde  angestellte  Klage  ist  durch  Erkenntnifs  des  Bezirksaussehusses 
zu  L.  vom  3.  Juli  1890  zuruckgewiesen.  Der  gegen  diese  Entseheidung 
klagerischerseits  eingelegten  Berufung  mufste  stattgegeben  werden  

Die  Entstehnngsgeschichte  des  Weges  stellt  aufser  Zweifel,  dafs  der- 

selbe  von  der  Eisenbahnuntemehmerin  ausschliessliieh  fur  den  Verkehr 

mit  dem  Bahnhofe  angelegt  worden  ist  und  audi  jetzt  noch  lediglieh  der 

Eisenbahnverwaltung  zu  diesem  Zwecke  zur  Verfugung  steht.  Sollte  unter 

Zustimmung  der  EisenhahnaufsichtsbehOrde  kunftighin  einmal  eine  Umge- 

staltung  oder  Verlegung  des  Bahnhofes  eintreten,  so  wurde  zweifellos  aurh 

der  Weg  nach  seiner  jetzigen  Verfassung,  ohne  dafs  die  WegepolizeibehOrde 

dabei  mitzuwirken  hatte,  von  der  Eisenbahnverwaltung  verandert  oder 

eingezogen  werden  kOnneu.   Der  Weg  ist  daher  in  dem  Sinne,  wie  das 

Eisenbahnunteniehmen  uberhaupt  als  ein  Privatunternehmen  anzusehen  ist, 

als  Zubehftr  der  Eisenbahnanlage  ein  Privatweg  im  Sinne  des  gemeinen 

Wegerechts,  und  es  bedarf  keiner  Ausffihrung,  dafs  diese  rechtliche  Natur 

des  Weges  weder  dadurch  geandert  werden  kann.  dafs  der  Eisenbahnfiskus 

zur  Zeit  beziiglieh  des  Weges  thatsachlich  Privatrechte  nicht  geltend  macht, 

noch  dadurch,  dafs  das  K.sche  GehOft  an  dem  Wege  belegen  oder  etwa 

erst  daran  aufgebaut  ist. 

(  Vergl.  Entscheidungen  des  Oberverwaltuugsgericbts  Bd.  IX  S.  246,  Archiv 
f.  Eisenbahnwesen  1883,  S.  402;  1884.  S.  47,  Bd.  X  S.  216  ff.,  Archiv  f.  Eisen« 
babnwesen  1884.  S.  240  und  576,  Bd.  XV  S.  288,  Archiv  f.  Eiaenbahnwesen 
1888,  S.  277  und  601,  Bd.  XVII  S.  812  ff. ;  Archiv  f.  Eiaenbahnwesen  1839 
S.  720  f.   Prcufsisches  Verwaltungsblatt  Jahrgang  X  S.  500  u.  a.). 
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1st  der  Weg  sonach,  auch  im  Sinne  des  §  6  des  hannoverschen 
Wegegesetzes  vom  28.  Juli  1861,  ein  Privatweg,  so  wfirde  er  schou  nach 
den  Schlufsworten  des  vom  Vorderrichter  als  mafsgebend  erachteten  §  9 
ebendort  den  Gemeindewegen  von  V.  nicht  zugerechnet  werden  konnen. 
Dieser  §  9  stellt  aufserdem,  wie  aus  seiner  Ueberschrift  unzweideutig  er- 
hellt,  lediglieh  den  Begriff  von  Gemeindewegen,  den  im  §  13  a.  a.  0. 
behandelten  Landstrafsen  gegenuber,  fest.  Derselbe  bietet  zwar  einen 
festen  Anhalt  dafur,  welche  Wege  bei  Erlafs  des  hannoverschen  Wege- 
gesetzes vom  Jahre  1851  schon  als  Gemeindewege  vorhanden  und  in  das 
nach  Vor8chrift  des  §  10  a.  a.  0.  anzulegende  Verzeichnifs  einzutragen 
waren,  sowie  dafur,  nach  welchen  Gesichtepunkten  die  der  Gemeinde  hin- 
sichtlich  der  Anlegang  der  Gemeindewege  gewahrten  Befugnisse  seitens 
der  Gemeinde  selbst  ausgeubt,  wie  von  deren  Aufsichtsbehorde  uberwaeht 
werden  sollen. 

Dagegen  beantwortet  ausschliefslich  der  §  11  a.  a.  0.,  indem  erjene 
Befugnisse  feststellt,  die  Frage,  wie  kunftig,  d.  h.  seit  Erlafs  des  Wege- 
gesetzes, Gemeindewege  entstehen  kdnncn,  und  zwar  dahin: 

„die  Gemeinde  bestimmt,  welche  Wege  als  Gemeindewege  anzulegen, 
aufzugeben,  oder  fur  solche  zu  erklaren  seien,  vorbehaltlich  der  Ent- 
scheidung  etwaiger  Beschwerden  Betheiligter  durch  die  der  land- 
lichen  oder  stadtisehen  Gemeinde  vorgesetzte  Verwaltungsbehorde." 

Der  dabei  in  Bezug  genommene  §  78  Abs.  4  des  Wegegesetzes  fttgt 
sodann  hinzu: 

„ Beschwerden  fiber  Mafsnalimen  der  Gemeinden  in  Beziehung  auf 
Anleguug,  Verlegung  und  Wiederaufgebung  von  Gemeindewegen 
(§  11)  sind  im  Verwaltungswege  ohne  Verzug  nach  AnhOrung  der 
Gemeindevertretung  zu  entscheiden,  unbeschadet  der  fur  eilige 
Falle  sofort  zu  treffendcn  einstweiligen  Vorschriften." 

Nach  §  60  des  Zustandigkeitsgesetzes  vom  1.  August  1883  endlich 
stent  die  Entschliefsung  auf  erhobene  Beschwerden  dem  Kreis-  oder  Be- 
zirksausschufs  im  Beschlufsverfahren  zu. 

Diese  Regelung  des  hannoverschen  Wegerechts  weicht  allerdings  von 
den  in  den  altpreufsischen  Provinzen  geltenden  Grundsatzen  wesentlich 
ab,  da  hier  der  Kegel  nach  der  Wegepolizeibehorde  die  Bestimmung 
darfiber  zusteht,  welche  Wege  als  Offentliche  angelegt  werden  sollen.  Da- 
gegen entspricht  sie  vollig  der  im  §  13  des  hannoverschen  Wegegesetzes 
bezuglich  der  Landstrafsen  gegebenen  Bestimmung,  wonach  nur  diejenigen 
Cffentlichen  Wege,  welche  schon  bisher  fur  Landstrafsen  erklart  oder  doch 
als  solche  behandelt  sind,  oder  in  Zukunft  fur  Landstrafsen  in  vorgeschrie- 
bener  Weise  (§  14)  erklart  werden,  Landstrafsen  sind. 
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Dafs  —  vorbehaltlich  der  etwaigen  Entscheidung  der  Aufsichts- 
behfirden  —  ausschliesslich  den  Geraeinden  die  Beschlufsfassung  daruber  zu- 
gestanden  ist,  welche  Wege  in  ihren  Feldmarken  als  Gemeindewege  anzu- 
legen,  aufzugeben  und  fur  solche  zu  erklaren  sind,  findet  auch  in  der  dem 
Entwurfe  des  hannoverschen  Wegegesetzes  beigegebenen  Begrundung  dcs 
eheraaligen  kOnigl.  hannoverschen  Gesammtministerii  vom  30.  November  1849 
(Aktenstticke  der  11.  allgemeinen  Standeversammlung  S.  408,  428/441) 
ihre  voile  Bestatiguug,  indem  daselbst  zu  den  §§  8 — 10  im  Schlufsabsatze 
ausgefuhrt  wird: 

„Die  den  Gemeinden   beigelegte  Befugnifs,  selbstandig  uber 
die  Anlegung,  Verlegung  und  Beibehaltung  ihrer  Wege  zu  ent- 
scheiden,  eroffnet  dein  Gemeindeleben  ein  geraumiges  Gebiet  einer 
unabhangigen,  in  manche  Gebiete  eingreifenden  Thatigkeit.  Dafs 
da,  wo  Verkehrsinteressen  in  Frage  koramen,  welche  fiber  das 
Gebiet  der  einzelnen  Gemeinde  hinausgehen,  die  Zustimmung  der 
obrigkeitlichen  Bezirksvertretung  erforderlieh  sein  soli,  wird  zur 
Sicherung  der  Gemeinnfitzigkeit  der  Beschlusse  gereichen.  Wie 
es  denn  auch  bei  der  Neuheit  der  Sache  und  zur  Sicherung  der 
offentlichen  Interessen  der  einzelnen  Gemeinde  gegenuber  erforder- 
lieh war,  die  Entscheidung  fiber  etwaige  Beschwerden  gegen  die 
Anordnungen  der  Gemeinden  der  Obrigkeit  vorzubehalten." 
Das  so  erlftuterte  Gesetz,  welches,  wie  gedacht,  auch  in  dem  Zu- 
standigkeisgesetze  vom  1.  August  1883  ausdrucklich  aufrecht  erhalten 
worden  ist,  schliefst  es  aus,  dafs  ein  Eisenbahnunternehmer  dadurch,  dafs 
er  einen  Zufuhrweg  —  und  wenn  auch  etwa  auf  Grund  eines  landes- 
polizeilich  gutgeheifsencn  Projektcs  —  zum  Bahnhofe  thatsSchlich  anlegt, 
oder  dafs  ein  Gemeindemitglied,  indem  es  sich  an  solchem  Wege  anbaut, 
diesen  zu  einem  Gemeindewege  macht.    Der  Weg  ist  vielmehr  so  lange 
Theil  der  Bahuanlage  und  uicht  Gemeindeweg,  als  ihn  nicht  die  Gemeinde 
zu  solchem  erklart,  oder  dies  auf  erhobene  Beschwerde  von  der  Aufsichts- 
instanz  geschieht. 

Die  hiervon  abweichende  Auffassung  des  Vorderrichters  findet  endlich 
auch  in  dem  ehemaligen  hannoverschen  Eisenbahnrechte  keine  Stfitze,  na- 
mentlich  nicht  in  dem  erst  ,durch  das  Enteignungsgesetz  vom  11.  Juni  1874 
aufgehobenen  Gesctze  vom  8.  Dezember  1840,  betreffend  die  Veraufserungs- 
verpflichtung  behufs  Eisenbahnanlagen  oder  in  dem  preufsischen  Eiseu- 
bahngesetze  vom  3.  November  1838,  welches  unter  Ausschlufs  einzelner 
Bestimmungen  in  Hannover  durch  Verordnung  vom  19.  August  1867 
(G.-Samml.  S.  1426)  eingefuhrt  ist,  die  zugleich  die  fruher  gultige  Ver- 
ordnung vom  29.  Miirz  1856  fiber  die  Anlegung  von  Privatbahnen  in 
Hannover  aufgehoben  hat, 
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Da  nun  der  hier  fragliehe  Weg  unbestritten  noch  nicht  in  dem  vor- 
steheiul  angegebenen  Verfafaren  in  einen  Gemeindeweg  umgewandelt  ist, 
demselben  ebcnso  zweifellos  nicht  die  Eigenschaft  einer  Landstrafse  bei- 
wohut,  Privatwege  aber  nacb  §  6  des  hannoverschen  Wegegesctzes  nnd 
§§  56,  «G  des  Zustiindigkeitsgesetzes  nicht  der  Fiirsorge  der  Wege- 
polizei  unterliegen,  so  mul'ste  die  Vorentscheidung  abgeandert  und  der  an- 
gefochtene  Beschlufs  des  beklagten  konigl.  Landraths  aufser  Kraft  gesetzt 
werden. 

Organisation  der  Staatseisenbahnverwaltiing. 

Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  ^VI.  Zivilsenat)  vora  23.  Febrnar  1891  in  Sachen  des 
vormaligen  Bahnmeisters  B.  zu  (i.,  Klagers  and  Revisionskliiffers,  gegeu  den  prenfa. 

Eisenbabnfiskus. 

Nach  §  3  des  preuTaischen  Gesetzea  vom  24.  Mai  1861  8.-S.  S.  241  sind  Klagen  der  Staats- 
eisenbahnbeamten  wegen  vermSgenerechtllcher  Anspriiche  aue  ihretn  Dlenstverhaltnisse  in 
alien  Fallen  gegen  die  konigl.  Eiaenbahndlrektionen  ale  Provinzialbenfirden  Im  Slnne  des 
Geeetzes,  nicht  gegen  die  konigl.  Eisenbahnbetrlebeimter,  zu  rlchten. 

A  u  s  den  G  r  u  n  d  e  n. 

Der  KJager  ist  fruher  als  Bahnmeister  in  G.,  Betriebsamt  N.,  auge- 
stellt  gewesen  und  am  17.  September  1887  durch  Verfugung  dieses  Be- 
triebsamts  seines  Dienstes  entlassen.  Spater  ist  ihm  eine  andere  Bahn- 
nieisterstelle  iibertragen  worden;  er  hat  dieselbe  aber  abgelehnt,  und  es 
ist  hierauf  durch  Verfugung  vom  28.  Februar  1888  von  seiner  Wieder- 
anstellung  im  Staatsdienste  Abstand  genommen. 

Der  Klager  halt,  die  Entlassung  vom  17.  September  1887  fur  unge- 
reehtfertigt.  Er  verlangt  daher  von  dem  Beklagten  das  Gehalt  bis  zum 
28.  Januar  1889  und  aufserdem  Ersatz  des  ihm  sonst  durch  die  Ent- 
lassung entstandenen  Schadens.  Er  hat  seine  Klage  gegen  die  konigl.  Eisen- 
bahndirektion  in  F.  gerichtet,  in  deren  Ressort  er  angestellt  gewesen  ist. 
Die  beklagte  Direktion  hat  die  Einrede  der  mangelnden  gesetzlichen  Ver- 
tretung  des  Beklagten  erhoben  und  diese  Einrede  folgendermafsen  be- 
griindet. Die  Anstellung,  Gehaltszahlung,  Beaufsichtigung,  so  wie  auch 
die  Entlassung  des  Klagers  sei  von  dem  Betriebsamt  N.  erfolgt,  welches 
dabei  innerhalb  des  ihm  durch  die  Organisation  vom  24.  November  1870 
zugewiesenen  Gesch&ftskreises  gehandelt  habe,  in  seinem  Geschaftskreise 
vertrete  es  nach  §§  12  und  16  des  Erlasses  den  Fiskus  selbstiindig;  es 
sei  daher  das  erwahnte  Betriebsamt,  und  nicht  die  Eisenbahndirektion,  zur 
Vertretung  des  Fiskus  in  dem  gegenwartigen  Kechtsstreit  berufen. 

Beide  Vorinstanzen  haben  die  Einrede  fiir  begriindet  erklart  und  die 
Klage  abgewiesen.  Die  hiergegen  vom  Kliiger  eingelegte  Revision  er- 
scheint  begriindet. 

Aicbiv  lur  Eisonbuhnwesen.   1*1.  47 
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Die  Bahnmeister  gehoren  allerdings  zu  denjenigen  Beamten,  bezuglich 
deren  die  Bearbeituug  der  Personalien  den  BetriebsUintern  obliegt.  Den 
Eisenbabndirektionen  ist  nur  die  Genelimiguug  zur  definitiven  Austellung 
solclier  Beamten  vorbehalten.  Aueh  vertreten  die  Bctriebsamter  in  den  zu 
ihrer  Zustandigkeit  gehoreuden  Angelegenheiteu  die  Verwaltung,  der  sie 
angehoren,  selbstandig,  sodafs  sie  aueh  ohne  besonderen  Auftrag  durch 
ihrc  Rcehtshaudluugen  Vertrage,  Prozesse,  Vergleiehe  u.  s.  w.  fur  die  Ver- 
waltung Kechte  erwerben  und  Verpfliehtungen  fihemehmen  (§§  12,  16  des 
Allerhochsten  Erlasses  vom  24.  November  1879,  Ministerialblatt  fur  die 
innere  Verwaltung  von  18S0  S.  84.)  Auf  Grund  dieser  letzten  Bestiin- 
mung,  und  da  die  Erledigung  aller  laufenden  Gesehafte  der  Bau-  und  Be- 
triebsverwaltuug,  soweit  dieselben  nieht  den  Direktionen  und  dem  Minister 
vorbehalten  sind,  den  Betriebsamtern  obliegt,  ist  angenounnen,  dafs  die 
Klagen  auf  Entschadigung  aus  dem  Haftpfliehtgesetze  gegeu  die  Betriebs- 
amter zu  riohten  sind  (EnLseh.  des  Reichsgerichts  Bd.5  S.4231);  Bd.8  S.403.8) 
Ueber  die  Vertrctung  des  Fiskus  bei  Klagen  der  Eisenbahnbeamten  fiber 
vermogeusrechtlichc  Anspriiche  aus  ihrem  Dienstverhaltnisse,  insbesondere 
uber  Auspruche  auf  Besoldung.  Pension  oder  Wartegeld  sind  in  dem  Aller- 
hochsten Erlasse  vom  24.  November  1879  Bestimmungen  nicht  enthalten: 
es  sind  vielmehr  fur  diese  Frage  die  Vorsehriften  des  Gesetzes  vom 
24.  Mai  18G1  (G.-S.  S.  241)  mafsgebend.  Naeh  dem  §  3  dieses  Gesetzes 
ist  bei  solchen  Anspruchen  die  Klage  gegen  „diejenige  ProvinzialbehOrde 
des  bctreffenden  Verwaltungsressorts"  und  in  Ermangelung  —  eines 
solchen  —  gegen  diejenige  Bezirksregierung  zu  richten,  in  dereu  Amts- 
bezirk  der  Beamte  zu  der  Zeit,  wo  der  Anspruch  entstanden  ist,  vermoge 
seines  dienstlichen  Wohnsitzes  seinen  personlichen  Gerichtsstand  ge- 
habt  hat. 

Es  fragt  sich  daher,  ob  die  Eisenbahndirektionen  oder  die  Betriebs- 
amter nach  der  gegenw&rtigen  Organisation  des  preufsischen  Eisenbahn- 
weseus  als  die  „Proviuzialbeh6rde"  im  Sinne  des  Gesetzes  vom  24.  Mai  1861 
anzusehen  sind.  Unter  ^Provinzialbehorde"  wird  aber  im  Aligemeinen  eine 
unmittelbar  unter  dem  Minister  stehende  Behorde  verstanden  (vergl.  Ver- 
ordnuug   wegen   verbesserter  Einrichtuug   der  ProvinzialbehOrden  vom 

30.  April  1815  G.-S.  S.  85.  Instruktion  fur  die  Oberprasidenten  vom  31.  De- 
zember  1825  §  2,  G.-S.  fur  1826  S.  1,  Allerhochste  Kabinetsordre  vom 

31.  Dezember  1825;  betreffend  eine  Abanderung  in  der  bisherigen  Organi- 
sation der  Provinzialverwaltungsbehordon,  G.-S.  fur  1826  S.  5;  Gesetz.  be- 
treffend die  Dienstvergehen  der  nieht  richterlichen  Beamten  u.  s.  w.  vom 


')  Archiv  ftlr  Ei8enbahnweseu  1882.  S.  203. 
a)  Archiv  far  Eisenbahnweseu  1888.   S.  71  ff. 
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21.  Juli  1862  §  24  G.-S.  S.  465.)  Dementsprechend  ist  auch  fur  deu  Fall, 
dafs  eine  ProvinzialbehOrde  des  betrefFenden  Ressorts  nicht  vorbanden  ist, 
in  dem  Gesetze  vom  24.  Mai  1861  angeordnet  dafs  die  Klage  gegen  die 
unmittelbar  unter  dem  Minister  stehende  Bezirksregieruug  zu  richten  ist. 
Darnach  mussen  die  Eisenbahndirektionen  als  die  Provinzialbehorden  an- 
gesehen  werden,  welche  den  Eisenbahnfiskus  in  den  Fallen  des  §  1  des 
Gesetzes  von  1861  zu  vertreten  haben.  In  Uebereinstiinmung  mit  dieser 
Auffassung  stent  auch,  dafs  durch  das  Gesetz  vom  17.  Juni  1880 
(G.-S.  S.  271)  die  Befugnisse,  welche  in  der  Verordnung  fiber  die  Fest- 
setzung  und  den  Ersatz  der  bei  Kassen  und  anderen  Verwaltungen  vor- 
kommenden  Defekte  vom  24.  Januar  1844  und  in  dem  Gesetze,  betreffend 
die  Dienstvergehen  der  nicht  richterlichen  Beamten  u.  s.  w.  vom  21.  Juli  1852 
den  Provinzialbehorden  und  den  Yorstehern  derselben  vorbehalten  sind, 
den  Eisenbahndirektionen  —  nicht  den  Betriebsamtern  —  und  deren  Vor- 
stehern  ubertragen  sind.  Dieselbe  Ansicht  wird  vertreten  von  Witte,  die 
Ordnung  der  Rechts-  und  Dienstverhaltnisse  der  Beamten  und  Arbeiter  im 
Bereiche  der  preufsischeu  Staatseisenbahnverwaltung  I  8. 294  .  .  .  und  von 
Endemann,  Eisenbahnrecht  S.  181. 

Darauf,  dafs  nach  dem  Allerhochsten  Erlasse  vom  24.  November  1879 
den  Betriebsamtern  die  Bearbeitung  der  Personalien  der  Bahnmeister  ob- 
liegt,  und  dafs  sie  der  Fiskus  in  den  zu  ihrer  Zust&ndigkeit  gehOrenden 
Angelegenheiten  selbstandig  im  Prozesse  vertreten,  sowie  darauf,  dafs  die 
Anstellung,  Gehaltszahlung,  Beaufsichtiguug  und  Entlassung  des  Klagers 
durch  das  Betriebsamt  N.  erfolgt  ist,  kann  fur  die  zu  entscheidende  Frage 
kein  Gewicht  gelegt  werden,  denn  es  ist  durch  das  Gesetz  vom 
24.  Mai  1861  §  3  die  Vertretung  des  Fiskus  bei  den  hier  in  Betracht 
kommenden  Klagen  bezuglich  aller  zu  den  betreffenden  Verwaltungsressort 
gehOrenden  Beamten  „den  Provinzialbehorden  dieses  Ressorts"  ubertragen, 
ohne  Rucksicht  darauf,  ob  der  betreffende  Beamte  von  dieser  Beh5rde  an- 
gestellt  worden  ist,  und  ob  dieselbe  bezuglich  seiner  dienstlichen  Ange- 
legenheiten im  Uebrigen  die  zustandige  Behorde  ist. 

Darnach  ist  die  von  der  beklagten  Direktion  vorgeschutzte  Einrede 
der  mangelnden  gesetzlichen  Vertretung  unbegrundet. 
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Gesetzgebung. 

Deutsche^  Reich.    (Internationales  Recht.) 

Internationales  Uebereinkommen  iiber  den  fiisenbahnfraeht- 
verkehr,  abgesclilossen  zu  Hern  am  14.  Oktober  1890  zwischen 
den  Regierungen  des  Deutsehen  Reichs,  Belgiens,  der  franzosischen 
Republik,  Italiens,  der  Niederlande,  Luxemburgs,  Oesterreiehs  und 
Ungaras,  zugleich  in  Vertretung  des  Furstentbums  Liechtenstein. 
Rufslands  und  der  Schweiz.  ') 

Artikel  1. 

Das  gegenwartige  international  Uebercinkoimneu  findet  Anwendung  auf  alle 
Sendungen  von  Giitern,  wolche  auf  Grund  eines  durchgehenden  Frachtbriefes  aas 
dera  Gebiete  eines  der  vertragschliefaenden  Staaten  in  das  Gebiet  eines  andern  ver- 
tragschliefsenden  Staates  anf  dcnjenigen  Eisenbahnstrecken  befordert  werden,  welche 
v^zu  dieseni  Zwecke  in  der  anliegenden  Liste,  vorbehaltlich  der  in  Art  B8  vorgesehenen 
Aeuderungen,  bezeichnet  sind. 

Die  Bestimmungen,  welche  zur  Ausftthrung  des  gegenwartigen  Uebereinkommens 
ft^von  den  vertragschliefaenden  Staaten  vereiubart  werden,  sollen  dieselbe  rechtliche 
Wirkung  haben,  wie  das  Uebereinkommen  selbst. 

Artikel  2. 

Die  Bestimmungen  des  gegenwartigen  Uebereinkommens  linden  keine  An- 
wendung  auf  die  Befordernng  folgeuder  Gegenstande: 

1.  derjenigen  Gegenstande,  welche  auch  nur  in  einem  der  am  Transporte  be- 
theiligten  Gebiete  dem  Postzwange  unterworfen  sind; 

2.  derjenigen  Gegenstande,  welche  wegcn  ihres  Umfaugs,  ihres  Gewiclits  oder 
ihrer  sonstigen  Beschaffenheit,  nach  der  Anlage  und  dem  Betriebe  auch  nur 
einer  der  Bahnen,  welche  an  der  Ansfiihrung  des  Transportes  theilzunehmen 
haben,  sich  zur  Befordernng  nicht  eignen; 

3.  derjenigen  Gegenstande,  deren  Beforderung  auch  nur  auf  einem  der  am 
Trausporte  betheiligten  Gebiete  ans  Griinden  der  offentlichen  Ordnung 
verboten  ist. 

Artikel  3. 

Die  Ausfuhrungsbestinimungen  werden  diejeuigen  Giiter  bezeichnen,  welche, 
wegen  ihres  grofsen  Werthes,  wegen  ihrer  besonderen  Beschaffenheit  oder  wegen 
der  Get'ahren,  welche  sie  fiir  die  Ordnung  und  Sicherheit  des  Eisenbahnbetriebes 
bieten,  vom  internationalen  Transporte  nach  Mafsgabe  dieses  Uebereinkommens  aus- 
geschlossen  oder  zu  dieseni  Transporte  nur  bedingungsweise  zngelassen  sind. 

')  Vergl.  Archiv  1891  S.  368,  1882  S.  64  S.  330  ff.  Der  nachstehend  abgedruckte 
Text  des  Uebereinkommens  ist  der  vom  deutschen  Reichstage  in  seiner  Sitzung  vom 
2  Mai  1891  genehmigte.  Die  Abweichnngen  von  dem  im  Archiv  1882  S.  330  ff.  abge- 
drnckteu  Texte  beruhen  auf  den  spateren  Beschltissen  der  Berner  Konferenz  vom 
Jahre  1880  und  1890.  Wegen  des  Inkrafttretens  des  Uebereinkommens  und  seiner 
einstweiligcn  Geltungsdauer  vergl.  Art  60. 
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Artikel  4. 

Die  Bedingungen  der  gemeinsamen  Tarife  der  Eisenbahuvereine  odor  Verbande, 
sowie  die  Bedingungen  der  besonderen  Tarife  der  Eisenbahnen  baben,  sofern  diese 
Tarife  auf  den  international  en  Transport  Anwendung  finden  sollen,  insoweit  Geltnng, 
ais  sie  diesem  Uebereinkommen  nicbt  widersprechen ;  andemfalls  sind  sie  nichtig, 

Artikel  5. 

Jede  nach  Mafsgabe  des  Art.  l  bezeichnete  Eisenbabn  ist  verpfiichtet,  nach 
den  Festsetzungen  nnd  nnter  den  Bedingnngen  dieses  Uebereinkommens,  die  Be- 
fSrderung  von  Giitern  im  internationalen  Verkebr  zu  ilbernehmen,  sofern 

1.  der  Absender  den  Anordnnngen  dieses  Uebereinkomniens  sicb  nnterwirft; 

2.  die  BefOrderung  mit  den  regelmafsigen  Transportmitteln  muglicb  ist; 

8.  nicbt  Umstande,  welche  als  hohere  Oewalt  zn  betracbten  sind,  die  Be- 
forderung verhindern. 

Die  Eisenbahnen  sind  nur  verpfiichtet,  die  Gttter  znm  Transport  anzunehtnen, 
soweit  die  Beffirderung  derselben  sofort  erfolgen  kann.  Die  fur  die  Versandstation 
geltenden  besonderen  Vorschriften  bestinnnen,  ob  dieselbe  verpfiichtet  ist,  die  Gttter, 
deren  Befflrderung  nicht  sofort  erfolgen  kann,  vorlaufig  in  Vcrwahrung  zu  nehmen. 

Die  BefOrderong  der  Gttter  fiudet  in  der  Reihenfolge  statt,  in  welcher  sie  zum 
Transport  angenommen  word  en  sind,  sofern  die  Eisenbabn  nicht  zwingende  Grttnde 
des  Eisenbahnbetriebes  odcr  das  offentliche  Interesse  fur  eine  Ausnahme  geltend 
machen  kann. 

Jede  Zuwiderhandlnng  gegen  die  Bestiinnmngen  dieses  Artikels  begrttndet  den 
Ansprnch  auf  Ersatz  des  dadurch  entstandenen  Schadens. 

Artikel  6. 

Jede  internationale  Sendung  (Art.  1  mufs  ron  eiuem  Frachtbrief  hegleitet  sein. 
welcher  folgende  Angaben  enthalt: 

a)  Ort  und  Tag  der  Ausstellung: 

b)  die  Bezeichnung  der  Versandstation,  sowie  der  Versandbabn; 

c)  die  Bezeichnung  der  Bestiinnmngsstation,  den  Natnen  und  den  Wohnort  des 
Empf&ngers; 

d  die  Bezeichnung  der  Sendung  nach  ihrem  Inhalt,  die  Augabe  des  Gewicbtes 
oder  statt  dessen  eine  den  besonderen  Vorschriften  der  Versandbabn  ent- 
sprechende  Angabe;  ferner  bei  Sttkkgut  die  Anzabl,  Art  der  Verpackung. 
Zeichen  und  Numnier  der  Fraehtstttcke; 

e)  das  Verlangen  des  Absenders,  Spezialtarife  unter  den  in  den  Art.  14  und  35 
filr  zulassig  erklarten  Bedingungen  zur  Anwendung  zu  bringen; 

f )  die  Angabe  des  deklarirten  Interests  an  der  Lieferung  (Art.  38  und  40) ; 

g)  die  Angabe,  ob  das  (tut  in  Eilfracht  oder  in  gewOhnlicher  Fracbt  zu  be- 
fOrdern  sei; 

h)  daa  genaue  Verzeichuifs  der  fflr  die  zoll-  oder  steueramtliche  Behandlung 
oder  polizeiliche  Prttfung  nOthigen  Begleitpapiere; 

i)  den  Frankaturvennerk  im  Falle  der  Vorausbezahlung  der  Fracht  oder  der 
Hinterlegung  eines  Frankaturvorschnsses  (Art.  12,  Abs.  8); 

k)  die  auf  dem  Gute  haftenden  Nachnahmeu,  und  zwar  sowohl  die  erst  nach 
Eingang  auszuzahlenden,  als  auch  die  von  der  Eisenbabn  geleisteten  Baar- 
vorschttsse  (Art.  13); 
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1)  die  Angabe  des  einznhaltenden  Transportweges ,  nnter  Rezeicbnung  der 
Stationen,  wo  die  Zollabfertigung  stattfinden  sol). 

In  Ermangelung  dieser  Angabe  hat  die  Eisenbahn  denjenigen  Weg  zu 
wahlen,  welcher  ihr  fflr  deu  Absender  am  zweckmaTsigsten  scheint.  Fur  die 
Folgen  dieser  Wahl  haftet  die  Eisenbahn  nur,  wenn  ihr  hierbei  ein  grobes 
Verschulden  zur  Last  fallt. 

Wenn  der  Absender  den  Transportweg  angegeben  hat,  ist  die  Eisen- 
bahn nur  unter  den  uachstehcnden  Bedingungen  berechtigt,  ftir  die  Be- 
ffirderung  der  Senduug  einen  andern  Weg  zn  benutzen: 

1.  dafs  die  Zollabfertignng  immer  in  den  vom  Absender  bezeichneten 
Stationen  stattfindet: 

2.  dafs  keine  hOhere  Fracht  gefordert  wird  als  diejenige,  welche  hatte  be- 
zahlt  werden  mllssen,  wenn  die  Eisenbahn  den  im  Frachtbrief  bezeich- 
neten Weg  benntzt  hatte; 

3.  dafs  die  Lieferfrist  der  Waare  uicht  liinger  ist,  als  sie  gewesen  ware, 
wenn  die  Sendung  auf  dem  im  Frachtbrief  bezeichneten  Wege  ausgefuhrt 
worden  ware: 

m)  die  Unterschrift  des  Absenders  mit  seinem  Nam  en  oder  seiner  Firma,  sowie 
die  Angabe  seiner  Wohnung.  Die  Unterschrift  kann  dnrch  eine  gedruckte 
oder  gestempelte  Zeichnung  des  Absenders  ursetzt  werden,  wenn  die  Ge- 
setze  oder  Reglemente  des  Versandortes  es  gestatten. 

Die  naheren  Festsetzungen  liber  die  Ausstellung  und  den  Inhalt  des  Fracht- 
briefes,  insbesondere  das  zur  Anwendung  kommende  Formular,  bleiben  den  Aus- 
fithrungsbestimmungen  vorbebalten. 

Die  Aufnahme  weiterer  Erklarungen  in  den  Frachtbrief,  die  Ausstellung  anderer 
Urkunden  anstatt  des  Frachtbriefes,  sowie  die  Beifiigung  anderer  Schriftstttcke  zum 
Frachtbriefe  ist  unzulftssig,  sofern  dieselben  nicht  dnrch  dieses  Uebereinkommen  far 
statthalt  erkl&rt  sind. 

Die  Eisenbahn  kann  indefs,  wenn  es  die  Gesetze  oder  Reglemente  des  Versand- 
ortes vorschreiben,  vom  Absender  aufser  dem  Frachtbrief  die  Ausstellung  einer  Ur- 
kunde  verlangen,  welche  dazu  bestimmt  ist,  in  den  Handen  der  Verwaltnng  zu  bleiben, 
um  ihr  als  Beweis  ttber  den  Frachtvertrag  zu  dienen. 

Jede  Eisenbahnverwaltung  ist  berechtigt,  fiir  den  internen  Dienst  ein  Stamm- 
heft  zu  erstelleu,  welches  in  der  Versandstation  bleibt  und  mit  derselben  Nummer 
versehen  wird,  wie  der  Frachtbrief  und  das  Duplikat. 

Artikel  7. 

Der  Absender  haftet  fiir  die  Richtigkeit  der  in  den  Frachtbrief  aufgenommenen 
Angaben  und  Erklarungen  und  trftgt  alle  Folgen,  welche  aus  unrichtigen,  ungenauen 
oder  nngenugenden  Erklarungen  entspringen. 

Die  Eisenbahn  ist  jederzeit  berechtigt,  die  Uebereinstimmung  des  Inhalts  der 
Sendungen  mit  den  Angaben  des  Frachtbriefes  zu  prflfen.  Die  Festetellung  erfolgt 
nach  Mafsgabe  der  am  Orte  des  Vorgangs  bestehenden  (iesetze  oder  Reglemente. 
Der  Berechtigte  soil  gehorig  eingeladen  werden,  bei  der  Prnfnng  zugegen  zu  sein, 
vorbehaltlich  des  Falles,  wenn  die  letztere  auf  Grund  polizeilicher  Malsregeln,  die 
der  Staat  im  Interesse  der  tfffentlichen  Sicherheit  oder  der  Ofl'entlichen  Ordnung  zn 
ergreifen  berechtigt  ist,  stattfindet. 
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Hinsichtlich  des  Rechts  und  der  Vcrpflichtung  der  Bahnen.  das  Gewicht  oder 
die  Stiickzahl  des  Gutes  zu  ermitteln  oder  zu  koutroliren,  sind  die  Gesetze  und 
Reglemente  des  betreffeuden  Staatea  mafsgebend. 

Bei  nnrichtiger  Augabe  des  Inhalts  einer  Sendung,  soxvie  ini  Falle  der  Ueber- 
lastung  eines  deiu  Absender  zur  Selbstverladung  gestellten  Wagens,  sofern  er  die 
Verwiegung  nicbt  verlangt  hat,  ist  —  abgesehen  von  der  Nacbzablung  der  etwaigen 
Frachtdifferenz  und  dem  Ersatze  des  entstandenen  Schadens,  sowie  den  dnrch  straf- 
gesetzliche  oder  polizeiliche  Bestiramungen  vorgesehenen  Strafen  —  ein  Fracht- 
znschlag  an  die  am  Transporte  betheiligten  Eisenbahnen  zu  zahlen,  dessen  Hohe 
dnrch  die  Ausfflhrungsbestimmungen  festgesetzt  wird. 

Artikel  8. 

Der  Frachtvertrag  ist  abgeschlossen,  sobald  das  Gut  mit  dem  Frachtbriefe  von 
der  Versandstation  znr  Beforderung  angenommen  ist.  Als  Zeichen  der  Annabme  wird 
dem  Frachtbriefe  der  Datumstempel  der  Versandexpedition  anfgedrilckt. 

Die  Abstempelung  hat  ohne  Verzug  nach  vollstfindiger  Auflieferung  des  in 
demselben  Frachtbriefe  verzeichneten  Gutes  und  anf  Verlangen  des  Absenders  in 
dessen  Gegenwart  zu  erfolgen. 

Der  mit  dem  Stempel  versehene  Frachtbrief  dient  als  Beweis  tlber  den  Fracht- 
vertrag. 

Jedoch  machen  bezuglich  derjenigen  Giiter,  dereu  Aufla-len  nach  den  Tarifen 
oder  nach  besonderer  Vereinbarung,  soweit  eine  solche  in  dem  Staatsgebiete,  wo  sie 
znr  Ausftihrung  gelangt,  zulilssig  ist,  von  dem  Absender  besorgt  wird,  die  Angaben 
des  Frachtbriefes  uber  das  Gewicht  und  die  Anzahl  der  Stttcke  gegen  die  Eisenbahn 
keinen  Beweis,  sofern  nicht  die  Nachwiegung,  beziehungsweisc  Nachzfthlnng  seitens 
der  Eisenbahn  erfolgt  und  dies  anf  dem  Frachtbriefe  beurkundet  ist. 

Die  Eisenbahn  ist  verpflichtet,  den  Empfang  des  Frachtgutes,  unter  Angabe 
des  Datums  der  Annahme  zur  Beflirderung,  auf  einem  ibr  rait  dem  Frachtbriefe  vor- 
znlegenden  Duplikate  desselben  zu  bescheinigen. 

Dieses  Duplikat  hat  nicht  die  Bedeutung  des  Originalfrachtbriefes  und  ebenso- 
wenig  diejenige  eines  Konnossements  (Ladescheins). 

Artikel  9. 

Soweit  die  Natur  des  Frachtgutes  zum  Schutze  gegen  Verlust  oder  Beschadi- 

gung  anf  dem  Transporte  eine  Verpackung  nothig  macht,  liegt  die  gehiirige  Be- 
sorgung  derselben  dem  Absender  ob. 

Ist  der  Absender  dieser  Verpflichtung  nicht  nacbgekommen,  so  ist  die  Eisen- 
bahn, falls  sie  nicht  die  Annahme  des  Gutes  verweigert,  berechtigt  zu  verlangen, 
dafa  der  Absender  auf  dem  Frachtbriefe  das  Fehlen  odor  die  Mangel  der  Verpackung 
unter  spezieller  Bezeichnung  anerkennt  und  der  Versandstation  hieniber  aufserdem 
eiue  besondere  Erklftmng  nach  Mal'sgabe  eines  durch  die  Ausfuhrungsbestimmungen 
festznsetzenden  Formulars  ausstellt. 

Fttr  derartig  bescheinigte,  sowie  ftfr  solche  Mangel  der  Verpackung,  welche 
anfserlich  nicht  erkennbar  sind,  hat  der  Absender  zu  haften  und  jeden  daraus  ent- 
stehenden  Schaden  zu  tragen,  beziehungsweise  der  Bahnverwaitung  zu  ersetzen.  Ist 
die  Ausstellung  der  gedachteu  Erklftmng  nicht  erfolgt,  so  haftet  der  Absender  fiir 
anfserlich  erkennbare  Mangel  der  Verpackung  nur,  wenn  ihm  ein  arglistiges  Ver- 
fahren  zur  Last  ftllt. 
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Artikel  10. 

Der  Absendcr  ist  vorpflichtet,  dem  Frachtbriefe  diejenigen  Begleitpapiere  bei- 
zugeben,  welcbe  znr  Ert'Ulluug  der  etwa  bestehendeu  Zoll-,  Stener-  oder  Polizei- 
vorschriften  vor  der  Ablieferung  an  den  Empfanger  erforderlich  sind.  Er  haftet  der 
Eisenbahn,  sofern  derselben  nicbt  ein  Verschulden  znr  Last  fallt,  fttr  alle  Folgen, 
welcbe  aus  dem  Mangel,  der  Unzulanglichkeit  oder  Unrichtigkeit  dieser  Papiere 
entstehen. 

Der  Eisenbabn  liegt  eine  Prttfung  der  Richtigkeit  und  Vollstandigkeit  der- 
selben nicht  ob. 

Die  Zoll-,  Stener-  und  Polizeivorschrifteu  werden,  so  lange  das  Gut  sich  auf 
dem  Wege  befindet,  von  der  Eisenbahn  erfilllt.  Sie  kann  diese  Anfgabe  unter  ibrer 
eigenen  Verantwortlicbkeit  einem  Kommiaaionar  ubertragen  oder  sie  selbst  ttber- 
nehmen.   Iu  beidcn  Fallen  hat  sie  die  Verpflichtungen  eine9  Kommissionars. 

Der  Verfiigungsberechtigte  kann  jedocb  der  Zollbehandlnng  entweder  selbst. 
oder  durcb  einen  im  Frachtbriefe  bezeichneten  Bevollmachtigten  beiwohnen,  um  die 
nfithigen  Aufklftrungen  Uber  die  Tariftrung  des  Gutes  zu  ertheilen  und  seine  Be- 
merkungen  beizuftigeu.  Diese  dem  Verfitgungsberechtigten  ertheilte  Befugnifs  be- 
griludet  nicbt  das  Recht,  das  Gut  in  Besitz  zu  nehmen.  oder  die  Zollbehandluug 
selbst  vorzunebmen. 

Bei  der  Ankunft  des  Gntes  am  I'estiinmnngsorte  steht  dem  Empfanger  das 
Recbt  zu,  die  zoll-  und  steueramtliche  Behaudlung  zu  besorgen,  falls  nicbt  im  Fracht- 
briefe etwas  anderes  festgesetzt  ist. 

Artikel  11. 

Die  Berccbnung  der  Fracht  erfolgt  uacb  Mafsgabc  der  zu  Recbt  bestebenden. 
gehOrig  verort'entlichten  Tarife.  Jedes  Privatubereinkommen,  wodurch  einem  oder 
mehreren  Absendern  eine  Preisermafsignng  gegeuuber  den  Tarifen  gewfthrt  werden 
soil,  ist  verboten  und  uichtig.  Dagegen  sind  Tarifermafsigungen  erlanbt,  welcbe 
gehorig  veroffentlicht  sind  und  unter  Erfttlluug  der  gleichen  Bedingungen  jedennann 
in  gleicher  Weise  zu  Gute  kommeu. 

Aufser  den  iin  Tarife  angegebenen  Frachtsatzen  und  Vergiitungen  fUr  besondere 
im  Tarife  vorgesehene  Leistuugen  zu  Gunsten  der  Eisenbahnen  dttrfen  nur  baare 
Auslagen  erhoben  werden  —  insbesondere  Aus-,  Ein-  und  Durchgangsabgaben,  nicbt 
in  den  Tarif  aufgenommene  Kosten  f'lir  Ueberfilhrung  und  Auslagen  fttr  Reparaturen 
an  den  Gtttero,  welcbe  in  Folge  ibrer  aufsern  oder  iunern  Bescbaffenheit  zu  ibrer 
Erbaltuug  nothwendig  werden. 

Diese  Auslageu  sind  gehorig  testzustellen  und  in  dem  Frachtbriefe  ersichtlich 
zu  machen,  welcbem  die  Beweisstttcke  beizugebeu  sind. 

Artikel  12. 

Werden  die  Fracbtgelder  nicbt  bei  der  Aufgabe  des  Gutes  zur  BefiSrderung 
berichtigt,  so  gelten  sie  als  auf  deu  Empfauger  angewiesen. 

Bei  Gtttern,  welche  nach  dem  Ermesscn  der  anuehmenden  Bahn  schnellem  Ver- 
derben  unterliegen  oder  wegen  ibres  geringen  Werthes  die  Fracht  nicht  sicber  decken, 
kann  die  Yorausbezahlung  der  Fracbtgelder  gefordert  werden. 

Wenn  im  Falle  der  Fraukirung  der  Betrag  der  Gesammtfracht  beim  Versand 
nicbt  geuau  bestimmt  werden  kann,  so  kann  die  Versandbahn  die  Hinterlegung  des 
ungefahren  Fracbtbet rages  fordern. 
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Wnrde  der  Tarif  unrichtig  angewendet,  oder  sind  Rechuungsfekler  bei  der 
Festsetzung  der  Fracbtgelder  und  Gebithreu  vorgekommen,  so  ist  das  za  wenig  Ge- 
forderte  nachzuzahlen,  das  za  viel  Erbobenc  zu  erstatten.  Ein  derartiger  Ansprnch 
kann  nur  binnen  Jahresfrist  votn  Tage  der  Zahlnng  an  geltend  gemacbt  werden.  Die 
Bestimmungen  des  Art.  45.  Abs.  3,  finden  Anwendung  auf  die  im  gegenwartigen 
Artikel  erwahnteu  Forderungen,  miigen  diese  von  der  Eisenbahn  oder  gegen  dieselbe 
erhoben  werden.  Die  Bestimmung  des  Art.  44,  erster  Absatz,  findet  keine  Anwendung. 

Artikel  13. 

Dem  Absender  ist  gestattet,  das  Gut  bis  zur  Htihe  des  Werthes  desselben  mit 
Nachnahme  zu  belasten.  Diese  Nacbnahme  darf  jedoch  den  in  den  Ausfflhrungs- 
bestimmnngen  festgesetzten  Hochstbetrag  nur  insoweit  ttbersteigen,  als  samnitliche 
am  Transport  betheiligten  Bahnen  einverstanden  sind.  Diejenigen  Gflter,  fiir  welche 
Vorausbezahlung  der  Fracht  verlangt  werden  kann  (Art  12.  Abs.  2  ,  dilrfen  nicht 
mit  Nachnahme  belastet  werden. 

Fttr  die  aufgegebene  Nacbnahme  vrird  die  tarifmfif*ige  Provision  berechnet. 

Die  Eisenbabn  ist  nicht  verpflichtet,  dem  Absender  die  Nacbnahme  eher  aus- 
zuzahlen.  als  bis  der  Betrag  derselben  vom  Empfanger  bezahlt  ist.  Dies  findet  auch 
Anwendung  anf  Auslagen,  welche  vor  der  Aufgabe  fflr  das  Frachtgnt  geinacht 
worden  sind. 

• 

Ist  das  Gut  ohne  Einziehung  der  Nachnahme  abgeliefert  worden,  so  haftet  die 
Eisenbahn  fttr  den  Schaden  bis  zum  Betrag  der  Nachnahme  und  hat  denselbeu  dem 
Absender  sofort  zu  ersetzen,  vorbehaltlich  ihres  RUckgriffs  gegen  den  Empfanger. 

Artikel  14. 

Die  Ausfuhrungsbestimmungen  werden  die  allgemeinen  Vorschriften  betreffend 
die  Maximallieferfristen,  die  Berechnung,  den  Ben  inn,  die  Unterbrechnng  und  das 
Ende  der  Lieferfristen  feststellen. 

Wenn  nach  den  Gesetzen  und  Reglementen  eines  der  Vertragsstaatcn  Spezial- 
tarife  zu  reduzirteu  Preisen  und  mit  verlangerten  Lieferfristen  gestattet  sind,  so 
kOnnen  die  Eisenbahnen  dieses  Staates  diese  Tarife  mit  verlangerten  Fristen  auch 
im  internationalen  Verkehr  anwenden. 

Im  Uebrigen  richten  sich  die  Lieferfristen  nach  den  Bestimmungen  der  im 
einzelnen  Falle  zur  Anwendung  kommenden  Tarife. 

Artikel  15. 

Der  Absender  allein  hat  das  Recht,  die  Verfiignng  zu  treffeu,  dafs  die  Waare 
auf  der  Versandstation  zuruckgegeben,  nnterwegs  angehalten  oder  an  einen  audern 
als  den  im  Frachtbriefe  bezeichneten  Empfanger  am  Bestimmnngsorte  oder  eiuer 
Zwischenstation  abgeliefert  werde. 

Dieses  Recht  steht  indefs  dem  Absender  nur  dann  zn,  wenn  er  das  Duplikat 
des  Frachtbriefes  vorweist.  Hat  die  Eisenbahn  die  Anweisungen  des  Absenders  be- 
folgt,  ohne  die  Vorzeigung  des  Duplikatfrachtbriefes  zu  verlangen.  so  ist  sie  fttr  den 
daraus  entstandenen  Schaden  dem  Empfanger,  welcbem  der  Absender  dieses  Duplikat 
ubergeben  hat,  haftbar. 

Derartige  Verfttgnngen  des  Absenders  ist  die  Eisenbahn  zu  beachten  nur  ver- 
pflichtet, wenn  sie  ihr  dnrch  Vermittlung  der  Versandstation  zugekommen  sind. 


Digitized  by  Google 


693 


Rechtsprechung  und  Gesetzgebung. 


Das  Verfilgungsrecht  des  Absenders  erlischt,  auch  wenn  er  das  Frachtbrief- 
duplikat  besitzt,  sobald  nach  Anknuft  des  Gutes  am  Bestimmungsorte  der  Frachtbrief 
dera  Empfanger  tibergeben  oder  die  von  dem  letzteren  nach  Mafsgabe  des  Art.  16  er- 
hobene  Klage  der  Eisenbahn  zugestellt  worden  int.  1st  dies  geschehen,  so  bat  die 
Eisenbahn  nur  die  Anweisungen  des  bezeichneten  Empfangers  zu  beachten,  widrigen- 
falls  sie  demselben  fflr  das  Gut  baftbar  wird. 

Die  Eisenbahn  darf  die  Ausfithrung  der  in  Abs.  1  vorgesehenen  Anweisungen 
nur  danu  verweigern  oder  verzOgern,  oder  solche  Anweisungen  in  verftnderter  Weise 
ausfiihren,  wenn  durch  Befolgung  derselben  der  rcgelm&fsige  Transportverkebr  ge- 
stiirt  wttrde. 

Die  iiu  ersten  Absatze  dieses  Artikels  vorgesehenen  Verfttgungen  miissen  mit- 
tel9t  schriftlicher  und  vom  Absender  unterzeichneter  Erklarung  nach  dem  in  den 
Ausfuhrnngsbestimmungen  vorgescbriebenen  Fonuular  erfolgen.  Die  Erklarung  ist 
auf  dem  Frachtbriefduplikat  zu  wiederholen,  welches  gleichzeitig  der  Eisenbahn  vor- 
zulegen  und  von  dieser  dem  Absender  znrilckzugeben  ist 

Jede  in  anderer  Form  gegebene  Verfiigung  des  Absenders  ist  nichtig. 

Die  Eisenbahn  kann  den  Ersatz  der  Kosten  verlangen,  welche  durch  die  Aus- 
fUhrnug  der  im  Abs.  l  vorgesehenen  Verfiigungen  entstanden  sind,  insoweit  diese 
Verfttgungen  nicht  durch  ihr  eigenes  Verschulden  veraulafst  worden  sind. 

Artikel  16. 

Die  Eisenbahn  ist  verpflichtet,  am  Bestimmungsorte  dem  bezeichneten  Empfanger 
gegen  Bezablung  der  im  Frachtbriefe  ersichtlich  gemachten  Betrage  und  gegen  Be- 
scheinigung  des  Empfanges  den  Frachtbrief  und  das  Gut  auszuhandigen 

Der  Empfanger  ist  nach  Ankunft  des  Gutes  am  Bestimmungsorte  berechtigt, 
die  durch  den  Frachtvertrag  begriindeten  Rechte  gegen  Erfilllnng  der  sich  daraus 
ergebenden  Verpflichtnngen  in  eigenem  Namen  gegen  die  Eisenbahn  geltend  zu 
machen,  sei  es,  dafs  er  hierbci  in  eigenem  oder  in  fremdem  Interesse  handle.  Er  ist 
insbesondere  berechtigt,  von  der  Eisenbahn  die  Uebergabe  des  Frachtbriefes  und  die 
Anslieferung  des  Gutes  zu  verlangen.  Dieses  Kecht  erlischt,  wenn  der  im  Besitz 
des  Duplikats  befindliche  Absender  der  Eisenbahn  eine  nach  Mafsgabe  des  Art.  15 
entgegenstehende  Verfttgung  ertheilt  hat. 

Als  Ort  der  Abliefening  gilt  die  vom  Absender  bezeichnete  Bestimmungs- 
station. 

Artikel  17. 

Durch  Annahme  des  Gutes  und  des  Frachtbriefes  wird  der  Empfanger  ver- 
pflichtet, der  Eisenbahn  die  im  Frachtbrief  ersichtlich  gemachten  Betrage  zu  be- 
zablen. 

Artikel  1& 

Wird  der  Antritt  oder  die  Fortsetzung  des  Eisenbahntransportes  durch  hiihere 
Gewalt  oder  Zufall  verhindert  und  kann  der  Transport  auf  einem  anderen  Wege 
nicht  stattfinden,  so  hat  die  Eisenbahn  den  Absender  urn  anderweitige  Disposition 
uber  das  Gut  anzugehen. 

Der  Absender  kann  vom  Vertrage  zurficktreten,  mufs  aber  die  Eisenbahn,  so- 
fern  derselben  kein  Verschulden  zur  Last  fftllt,  fttr  die  Kosteu  der  Vorbereitung  des 
Transportes,  die  Kosten  der  Wiederausladung  und  die  Ansprttche  in  Beziehung  auf 
den  etwa  bereits  zuriickgelegten  Transportweg  entschftdigen. 
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Wenn  im  Falle  einer  Betriebsstorung  die  Fortsetznug  des  Transportes  auf 
einem  anderen  Wege  stattflnden  kann,  ist  die  Entscheidung  der  Eisenbahn  ttber- 
lassen,  ob  es  dem  Interesse  des  Absenders  entspricht,  den  Transport  auf  einem  an- 
dern  Wege  dem  Bestimmungsorte  zuzuffthren,  oder  den  Transport  anzuhalten  und 
den  Absender  nra  anderweitige  Anweisung  anzugeben. 

Befindet  sich  der  Absender  nicht  im  Besitze  des  Frachtbriefduplikats,  so  dttrfen 
die  in  diesem  Artikel  vorgeseheuen  Anweisnngen  weder  die  Person  des  Empfdngers, 
noch  den  Bestimmungsort  abandern. 

Artikel  19. 

Das  Verfahren  bei  Ablieferung  der  Gttter,  sowie  die  etwaige  [Verpflichtung  der 
Eisenbahn,  das  Gut  einem  nicht  an  der  Bestimmungsstation  wohnhafteu  Empf&nger 
zuzufiihren.  richtet  sich  nach  den  fiir  die  abliefernde  Bahn  geltenden  gesetzlichen 
und  regleroentarischen  Bestimmungen. 

Artikel  20. 

Die  Empfangsbahn  hat  bei  der  Ablieferung  alle  durch  den  Frachtvertrag  be- 
grlindeten  Forderungen,  insbesondere  Fracht  und  Nebengebiihren,  Zollgelder  und  an- 
dere  znm  Zwecke  der  Ausfuhrung  des  Transportes  gehabte  Auslagen,  sowie  die  auf 
dem  Gute  haftenden  Nachnahmen  und  soustigen  Betrage  einzuziehen,  und  zwar  so- 
wohl  fiir  eigene  Rechnung,  als  auch  fllr  Rechnung  der  vorhergehenden  Eisenbahnen 
und  sonstiger  Berechtigter. 

Artikel  21. 

Die  Eisenbahn  hat  fiir  alle  im  Art.  20  bezeichneten  Forderungen  die  Rechte 
eines  Faustpfandglaubigers  an  dem  Gute.  Dieses  Pfandrecht  besteht,  so  lange  das 
Gut  in  der  Verwahrung  der  Eisenbahn  oder  eines  Dritten  sich  befindet,  welcher  es 
fllr  sie  inne  hat. 

Artikel  22. 

Die  Wirkungen  des  Pfandrechtes  bestimmen  sich  nach  dem  Rechte  des  Landes, 
wo  die  Ablieferung  erfolgt. 

Artikel  28. 

Jede  Eisenbahn  ist  verpflichtet,  nachdein  sie  bei  der  Aufgabe  oder  der  Ab- 
lieferung des  Gutes  die  Fracht  und  die  anderen  aus  dem  Frachtvertrage  herrtthrenden 
Forderungen  eingezogen  hat,  den  betheiligten  Babnen  den  ihnen  gebilhrenden  Antheil 
an  der  Fracht  und  den  erwiihnten  Forderungen  zu  bezahlen. 

Die  Ablieferungsbahu  ist  fflr  die  Bezahlung  der  obigen  Betrage  verantwortlich, 
wenn  sie  das  Gut  ohne  Einziehung  der  darauf  haftenden  Forderungen  abliefert.  Der 
Anspruch  gegen  den  Empfanger  des  Gutes  bleibt  ihr  jedoch  vorbehalten. 

Die  Uebergabe  des  Gutes  von  einer  Eisenbahn  an  die  nachstfolgende  begrttndet 
fllr  die  erstere  das  Recht,  die  letztere  im  Konto-Korrent  sofort  mit  dem  Betrage  der 
Fracht  nnd  der  soustigen  Forderungen,  soweit  dieselben  zur  Zeit  der  Uebergabe  des 
Gutes  aus  dem  Frachtbriefe  sich  ergeben,  zu  belasten,  vorbehaltlich  der  endgiiltigen 
Abrechnung  nach  Mafsgabe  des  ersten  Absatzes  dieses  Artikels. 

Aus  dem  iaternationalen  Transporte  herrtthrende  Forderungen  der  Eisenbahnen 
unter  einander  kttnnen,  wenn  die  schnldnerische  Eisenbahn  einem  anderen  Staate  an- 
gehttrt  als  die  forderungsberechtigte  Eisenbahn,  nicht  mit  Arrest  belegt  oder  ge- 
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pf&ndet  werden,  aufser  in  deni  Falle,  wenn  der  Arrest  oder  die  I'fandung'  auf  Grund 
einer  Entscheidung  der  Gerichte  des  Staates  erfolgt,  dem  die  forderungsberechtigte 
Eisenbahn  angehort. 

In  gleicber  Weise  kann  das  rollende  Material  der  Eisenbahnen  mit  Einschlufs 
sammtlicher  beweglicher  der  betreffenden  Eisenbahn  gehorigen  Gegenstande,  welche 
sicb  in  diesem  Material  vorfiuden,  in  dem  Gebiete  ernes  anderen  Staates  als  des- 
jenigen,  welchem  die  betreftende  Eisenbahn  angehort,  weder  mit  Arrest  belegt  noch 
gepfandet  werden,  aufser  in  dem  Falle,  wenn  der  Arrest  oder  die  Pfandung  auf 
Grund  einer  Entscheidung  der  Gerichte  des  Staates  erfolgt,  dem  die  betreffende  Eisen- 
bahn angehort. 

Artikel  24. 

Bei  Ablieferungshindernissen  hat  die  Ablieferungsstation  den  Absender  durch 
Vermittlung  der  Versandstation  von  der  Ursache  des  Hindernisses  uuverztiglich  in 
Kenntuifs  zu  setzen.  Sie  darf  in  keinem  Falle  obne  ausdrttckliches  Einverstandnifs 
des  Absendcrs  das  Gut  zurilckseuden. 

Im  Uebrigen  richtet  sich  —  uubeschadet  der  Bestimmungen  des  folgenden  Ar- 
tikels  —  das  Verfahrcn  bei  Ablieferungshindernissen  uacb  den  ftir  die  abliefernde 
Bahn  geltenden  gesetzlichen  und  reglementarischen  Bestimmnngen. 

Artikel  25. 

In  alien  Verlust-,  Minderungs-  und  Beschadignngsfallen  haben  die  Eisenbahn- 
verwaltungen  s<fort  eine  eingehende  Untersuchung  vorzunehmen,  das  Ergebnifs  der- 
selben  schriftlich  festzustellen  und  dasselbe  den  Betheiligten  auf  ihr  Verlangen,  nnter 
alien  Umstanden  aber  der  Versandstation  niitzutheilen. 

Wird  insbesondere  eine  Minderung  oder  Beschadigung  des  Gntes  von  der 
Eisenbahn  entdeckt  oder  vermuihet  oder  seiteus  des  Verfilgungsberechtigten  be- 
hauptet,  so  hat  die  Eisenbahn  den  Zustand  des  Gutes,  den  Betrag  des  Schadens  und, 
soweit  dies  mOglich.  die  Ursache  und  den  Zeitpnnkt  der  Minderung  oder  Beschadigung 
ohne  Verzug  protokollarisch  festzustellen.  Eine  protokollarische  Feststelluug  hat 
audi  im  Falle  des  Verlustes  stattzufinden. 

Die  Feststellung  richtet  sich  nach  den  Gesetzen  und  Reglementen  des  Landes, 
wo  dieselbe  stattfindet. 

Aufscrdem  steht  jedem  der  Betheiligten  das  Recht  zu,  die  gerichtliche  Fest- 
stellung des  Zustandcs  des  Gutes  zu  beantragen. 

Artikel  2*5. 

Zur  gcricbtlichen  Geltendmacbung  der  aus  dem  internationalen  Eisenbahn- 
frachtvertrage  gegenilber  der  Eisenbahn  entspringenden  Rechte  ist  nur  derjenige  be- 
fugt,  welchem  das  Verfttgungsrecht  ttber  das  Frachtgut  zusteht. 

Vermag  der  Absender  das  Dnplikat  des  Frachtbriefes  nicht  vorzuzeigen,  so 
kann  er  seinen  Anspruch  nur  mit  Zustimmung  des  Empfangers  geltend  machen. 

Artikel  27. 

Diejenige  Bahn,  welche  das  Gut  mit  dem  Frachtbriefe  zur  BefSrderung  ange- 
nommen  hat.  haftet  fftr  die  Ausftthrnng  des  Transposes  auch  auf  den  folgenden 
Bahnen  der  Beforderungsstrecke  bis  zur  Ablieferung. 

Jede  nachfolgende  Bahn  tritt  dadurch,  dafs  sie  das  Gut  mit  dem  urspiiing- 
lichen  Frachtbriefe  tlbernimint,  nach  Mafsgabe  des  letzteren  in  den  Frachtvertrag 
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eio  und  ilbernimmt  die  selbstilndige  Verpflichtnng,  den  Transport  nach  Inhalt  des 
Frachtbriefes  anszufithren. 

Die  Auspruche  aus  dem  iuternationalen  Frachtvertrage  kounen  jedoch  —  un- 
beschadet  des  RUckgrift's  der  Bah n en  gegen  einander  —  im  Wege  der  Klage  nur 
gegen  die  erste  Bahn  oder  gegen  diejenige,  welche  das  Gut  zuletzt  mit  dem  Fracbt- 
briefe  fibernommen  hat,  oder  gegen  diejenige  Bahn  gerichtet  werden,  auf  deren  Be- 
triebsstrecke  dnr  Schaden  sich  ereignet  hat.  Unter  den  bezeichneten  Bahneu  steht 
dem  K lager  die  Wahl  zu. 

Die  Klage  kann  nur  vor  einem  Oerichte  des  Staates  anhangig  geinacht  werden, 
in  welchem  die  beklagte  Bahn  ihren  Wohnsitz  hat  und  welches  nach  den  Gesetzen 
dieses  Landes  zust&udig  ist. 

Das  Wahlrecht  unter  den  im  dritten  Absatze  erw&hnten  P.ahnen  erlischt  mit 
der  Erhebung  der  Klage. 

A  r  t  i  k  e  1  23. 

Im  Wege  der  Widerklage  oder  der  Einrede  konnen  Auspriiche  aus  dem  iuter- 
nationalen Frachtvertrage  auch  gegen  eine  andere  als  die  im  Art.  27,  Abs.  3,  be- 
zeichneten Bahneu  geltend  gemacht  werden,  wenn  die  Klage  sich  auf  deuselbeu 
Frachtvertrag  griindet. 

A  r  t  i  k  e  1  29. 

Die  Eisenbahn  haftet  filr  ihre  Leute  und  fiir  andere  Personeu.  deren  sie  sich 
bei  Ausfiihrung  des  von  ihr  Ubernommeneu  Transposes  bedient. 

Artikel  30. 

Die  Eisenbahn  h.»ftet  nach  Mafsgabe  der  in  den  folgenden  Artikeln  enthaltenen 
naheren  Bestimmungen  fiir  den  Schaden,  welcher  durch  Verlust,  Minderung  oder  Be- 
schadigung  des  Gutes  seit  der  Annahine  zur  Beforderung  bis  zur  Ablieferung  ent- 
Btanden  ist,  sofern  sie  uicht  zu  beweisen  vermag,  dafs  der  Schaden  durch  ein  Ver- 
schuldeu  des  Verfiignngsberechtigten  oder  eine  nicht  von  der  Eisenbahn  verschuldete 
Anweisung  desselben,  durch  die  natiirliche  Beschaflenheit  des  Gutes  (namentlich 
durch  innern  Verderb,  Schwinden,  gewohnliche  Leckage  oder  durch  hbhere  Gewalt 
herbeigefilhrt  worden  ist. 

Ist  auf  den  Frachtbrief  als  Ort  der  Ablieferung  ein  nicht  an  der  Eisenbahn 
liegender  Ort  bezeichnet,  so  besteht  die  Haftpllicht  der  Eisenbahn  auf  Gruud  dieses 
Uebereinkommens  nur  fUr  den  Transport  bis  zur  Empf'angsstation.  Fiir  die  Weiter- 
beforderung  finden  die  Bestimmungen  des  Art.  19  Anwendung. 

Artikel  31. 

Die  Eisenbahn  haftet  nicht: 

1.  in  Ansehung  der  Gtiter,  welche  nach  der  Bestimmung  des  Tarifes  oder  nach 
Vereinbarung  mit  dem  Absender  in  often  gebauten  Wagen  transportirt  werden, 

fiir  den  Schaden,  welcher  aus  der  mit  dieser  Transportart  verbundenen 
Gefahr  entstanden  ist; 

2.  in  Ansehung  der  Giiter,  welche.  obgleich  ihre  Natur  eine  Verpackung  zum 
Schntze  gegen  Verlust,  Minderung  oder  Besch&digung  auf  dem  Transport 
erfordert.  nach  ErklKrung  des  Absenders  auf  dem  Frachtbriefe  (Art.  9)  un- 
verpackt  oder  mit  mangelhafter  Verpackung  anfgegeben  sind, 
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far  den  Schaden,  welcher  aus  der  mit  dem  Mangel  oder  mit  der  mangel- 
batten  Beschaffenheit  der  Verpackung  verbundenen  Gefahr  entstanden  ist; 
8.  in  Ansehung  derjenigen  Gttter,  deren  Auf-  und  Abladen  nach  Bestimmung 
des  Tarifes  oder  nacb  besonderer  Vereinbarung  mit  dem  Absender,  soweit 
eine  solche  in  dem  Staatsgebiete,  wo  sie  zur  Ausftthrung  gelangt,  znl&ssig 
ist,  von  dem  Absender,  beziehungsweise  dem  Empfanger  besorgt  wird, 
fiir  den  Schaden,  welcher  aus  der  mit  dem  Auf-  und  Abladen  oder  mit 
maugelbafter  Verladung  verbundenen  Gefahr  entstanden  ist; 
4.  in  Ansehung  der  Gttter,  welche  vermoge  ihrer  eigentbilmlichen  naturlicben 
Beschaflfenheit  der  besonderen  Gefahr  ausgesetzt  sind,  Verlust,  Minderung 
oder  Beschadigung,  nameutlich  Bruch,  Rost,  inneren  Verderb,  aufsergewohn- 
liche  Leckage,  Austrocknung  und  Verstreuuug  zu  erleiden, 
fiir  den  Schaden,  welcher  aus  dieser  Gefahr  entstanden  ist; 
B.  in  Ansehung  lebender  Thiere, 

fiir  den  Schaden,  welcher  aus  der  mit  der  Befdrderung  dieser  Thiere  fttr 
dieselben  verbnndenen  besonderen  Gefahr  entstanden  ist; 
0.  in  Ansehung  derjenigen  Gttter,  einschl.  der  Thiere,  welchen  nach  der  Be- 
stimmung des  Tarifs  oder  nach  besonderer  Vereinbarung  rait  dem  Absender 
ein  Begleiter  beizugeben  ist, 

fttr  den  Schaden,  welcher  aus  der  Gefahr  entstanden  ist,  deren  Abwen- 
dung  durch  die  Begleitung  bezweckt  wird. 
Wenn  ein  eingetretener  Schaden  nach  den  Umstttnden  des  Falles  aus  einer  der 
in  diesem  Artikel  bezeichneten  Gefahren  entstehen  konnte,  so  wird  bis  zum  Nach- 
weise  des  Gegentheils  verniuthet,  dafs  der  Schaden  aus  der  betreffenden  Gefahr 
wirklich  entstanden  ist. 

Artikel  82. 

In  Ansehung  derjenigen  Gttter,  welche  nach  ihrer  natilrlicbeu  Beschaffenheit 
bei  dem  Transporte  regelm&fsig  einen  Verlust  an  Gewicht  erleiden,  ist  die  Haftpflicht 
der  Eisenbahn  fttr  Gewicbtsverluste  bis  zu  dem  aus  den  Ausftthrnngsbestimmungen 
sich  ergebenden  Normalsatze  ausgeschlossen. 

Dieser  Satz  wird,  im  Falle  mehrcre  Stttcke  auf  einem  und  demselben  Fracht- 
brief  befiJrdert  worden  sind,  fttr  jedes  Stttck  besonders  berechnet,  wenn  das  Gewicht 
der  einzelnen  Stttcke  im  Frachtbriefe  verzeichnet  oder  sonst  erweislich  ist. 

Diese  Beschranknng  der  Ilaftpflicht  tritt  nicht  ein,  insoweit  nachgewiesen 
wird,  dafs  der  Verlust  nacb  den  Umst&nden  des  Falles  nicht  in  Folge  der  natttr- 
lichen  Beschaffenheit  des  Gutes  entstanden  ist,  oder  dafs  der  angenommene  Prozent- 
satz  dieser  Beschaffenheit  oder  den  sonstigen  Umstanden  des  Falles  nicht  entspricht 

Bei  gftnzlichem  Verlust  des  Gutes  findct  ein  Abzug  fttr  Gewichtsverlust 
nicht  statt. 

Artikel  33. 

Der  zur  Klage  Berechtigte  kann  das  Gut  ohne  weiteren  Nachweis  als  in  Ver- 
lust gernthen  betrachten,  wenn  sich  dessen  Ablieferung  urn  mehr  als  30  Tage  nach 
Ablauf  der  Lieferfrist  (Art.  14)  vcrzogert. 

Artikel  34. 

Wenn  auf  Grund  der  vorhergehenden  Artikel  von  der  Eisenbahn  fttr  gftnzlichen 
oder  theilwcisen  Verlust  des  Gutes  Ersatz  geleistet  werden  mufs,  so  ist  der  gemeine 
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Handelswerth,  in  desscn  Enuangelnng  der  gemeine  Werth,  zu  ersetzen.  welcheii 
Gut  derselben  Art  und  Beschaft'enheit  am  Versandorte  zu  der  Zeit  hatte,  zu  welcher 
das  Gut  zur  Befiirderung  angenommen  worden  ist.  Dazu  kommt  die  Erstattung 
dessen,  was  an  ZSllen  und  sonstigen  Kosten,  sowie  an  Fracht  etwa  bereits  bezahlt 
worden  ist. 

Artikel  85. 

Es  ist  den  Eisenbabnen  gestattet,  besondere  Bedingungen  (Spezialtarife'i  mit 
Festsetzung  eines  im  Falle  des  Verlustes,  der  Minderuug  oder  Beschadigung  zu  er- 
setzenden  Maximalbetrages  zu  veroffentlicheu,  sofern  diese  Spezialtarife  eine  Preis- 
ermafsigung  far  den  ganzen  Transport  gegenflber  den  gewGhnlichen  Tarifeu  jeder 
Eisenbahn  enthalten  und  der  gleiche  Maximalbetrag  auf  die  ganze  Transportstrecke 
Anwendnng  findet. 

Artikel  36. 

Der  Entschadigungsbcrechtigte  kann,  wenn  er  die  Entschadigung  filr  das  in 
Verlust  gerathene  Gut  in  Empfang  ninimt,  in  der  Quittung  den  Vorbehalt  machen, 
dafs  er  fur  den  Fall,  als  das  Gut  binuen  vier  Monaten  nach  Ablauf  der  Lieferfrist 
wieder  anfgefunden  wird,  hiervon  seitens  der  Eisenbahnverwaltung  sofort  benach- 
richtigt  werde. 

In  diesem  Fall  kann  der  Entschadigungsberechtigte  innerhalb  30  Tagen  nacb 
erhaltener  Nachricht  verlangen,  dafs  ibm  das  Gut  nach  seiner  Wabl  an  den  Versand- 
oder  an  den  ira  Frachtbriefe  angegebenen  Bestimmungsort  kostenfrei  gegen  Rttck- 
erstattnng  der  ibm  bezahlten  Entschadigung  ausgeliefert  werde. 

Wenn  der  im  ersten  Absatze  erw&bnte  Vorbehalt  nicht  gemacht  worden  ist, 
oder  wenn  der  Entscbadigungsberechtigte  in  der  im  zweiten  Absatze  bezeichneten 
dreifBigtagigen  Frist  das  dort  vorgesehene  Begebren  nicht  gestellt  hat,  oder  endlich, 
wenn  das  Gut  erst  nach  4  Monaten  nach  Ablauf  der  Lieferfrist  wieder  anfgefunden 
wird.  so  kann  die  Eisenbahn  nach  den  Gesetzen  ihrea  Landes  ttber  das  wieder  auf- 
gefnndene  Gut  verfilgen. 

Artikel  87. 

Im  Falle  der  Beschadigung  hat  die  Eisenbahn  den  ganzen  Betrag  des  Minder- 
werthes  des  Gutes  zu  bezahlen.  Im  Falle  die  Befiirderung  nach  einem  Spezialtarife 
im  Sinne  des  Art.  35  stattgefunden  hat,  wird  der  zu  bezablende  Schadensbetrag  ver- 
haltnifsmafsig  reduzirt. 

Artikel  38- 

Hat  eine  Deklaration  des  Interesses  an  der  Lieferung  stattgefunden,  so  kann 
dem  Berechtigten  im  Falle  des  Verlustes,  der  Hinderung  oder  der  Beschadigung, 
aufser  der  durch  den  Art.  34  und  beziehnngsweise  durch  den  Art.  37  festgesetzten 
Entschadigung  noch  ein  weiterer  Schadensersatz  bis  zur  H6he  des  in  der  Deklaration 
festgesetzten  Betrages  zugesprochen  werden.  Das  VorhandenBein  und  die  HOhe  dieses 
weiteren  Schadens  hat  der  Berechtigte  zu  erweisen. 

Die  Ausfiihrnngsbestimmungen  setzen  den  Hochstbetrag  des  Frachtznschlages 
fe8t,  welchen  der  Absender  im  Falle  einer  Deklaration  des  Interesses  an  der  Lieferung 
zu  zahlen  hat. 
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A  r  t  i  k  e  1  89. 

Die  Eisenbahn  haftet  fiir  den  Schaden,  welcher  dnrch  Versaumung  der  Liefer- 
f'rist  (Art.  14)  entstanden  ist,  solera  9ie  nicbt  beweist,  dafs  die  Ycr«patung  von  einem 
Ereignisse  berrilhrt,  welches  sie  weder  herbeigefiihrt  hat,  noch  abzuwenden  vermochte. 

Artikel  40. 

lm  Falle  der  Versaumung  der  Lieferfrist  konnen  ohne  Nachweis  eines  Schadens 
t'olgende  Vergutnngen  beansprucht  werden: 

Bei  einer  Verspatung  bis  einschliefslich  l/i0  der  Lieferfrist:  Vio  der  Fracht. 

11  n  rt  ii  n  *'10     -  r  8/lO      B  « 

n  n  n  n  n  '  10     n  n  "VlO     n  n 

11  n  n  n  n  */lO    n  «  »  n 

„       „  „         von  langerer  Dauer:  5/10  der  Fracht. 

Wird  der  Nachweis  eines  Schadens  erbracht,  so  kann  der  Betrag  bis  zur Hohe 
der  ganzen  Fracht  beansprucht  werden. 

Hat  eine  Deklaration  des  Intersesses  stattgefnnden,  so  konnen  ohne  Nachweis 
eines  Schadens  folgende  Vergiitungeu  beansprucht  werden: 

Bei  einer  Verspatung  bis  einschliefslich  '/io  der  Lieferfrist:  '/io  der  Fracht. 

2  '  4/ 
n  n  n  n  n  '  10     n  n  '10     J»  « 

ii  n  n  m  ii  •Vie     *  *  V  10     ii  ii 

n  n  n  n  n  VlO    «  n  Vlo     n  n 

n         von  langerer  Dauer:  die  ganze  Fracht 
Wird  der  Nachweis  eines  Schadens  erbracht,  so  kann  der  Betrag  des  Schadens 
beansprucht  werden.   In  beiden  Falleu  dart'  die  Vergiituug  den  deklarirten  Betrag 
des  Iuteresses  nicht  iibersteigen. 

Artikel  41. 

Die  Vergiitung  des  vollen  Schadens  kann  in  alien  Fallen  gefordert  werden, 
weun  derselbe  in  Folge  der  Arglist  oder  der  groben  Fahrliissigkeit  der  Eisenbahn 
entstanden  ist. 

Artikel  42. 

Der  Forderungsberechtigte  kann  G  pCt.  Zinsen  der  als  Entschadigung  fest- 
gesetzten  Snmme  verlangen.  Diese  Zinsen  laufen  von  dein  Tage,  an  welchem  das 
Entschadiguugsbegehren  gestellt  wird. 

Artikel  43. 

Wenn  Gegenstande,  welche  vom  Transport  ansgeschlossen  oder  zu  demselben 
nur  bedingungsweise  zugelassen  sind,  nntcr  unrichtiger  oder  ungenauer  Deklaration 
znr  Befordernng  aut'gegeben,  oder  wenn  die  fur  dieselben  vorgesehenen  Sicherheits- 
vorschriften  vom  Absender  anfser  Acht  gelassen  werden,  so  ist  jede  Haftpflicht  der 
Eisenbahn  auf  Grnnd  des  Frachtvertrages  ansgeschlossen. 

Artikel  44. 

Ist  die  Fracht  nebst  den  sonst  auf  dem  Gute  haftenden  Forderungen  bezahlt 
uud  das  Gut  angenommen.  so  sind  alle  Ansprflche  gegen  die  Eisenbahn  aus  dem 
Frachtvertrage  erloschen. 
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Hiervon  sind  jedoch  ausgenomiuen: 

1.  Entschadigungsansprilche,  bei  welchen  der  Beschadigte  nachweisen  kann, 
dafs  der  Schaden  durcb  Arglist  oder  grobe  Falirlassigkeit  der  Eisenbahn 
herbeigefiihrt  worden  ist ; 

2.  EntscbUdigungsanspriiche  wegen  Verspatung,  wenn  die  Reklamation  spa- 
testens  am  siebenten  Tage,  den  Tag  der  Annahme  nicht  mitgerechnet,  bei 
einer  der  nacb  Art.  27  Abs.  3  in  Ansprucb  zu  nebmenden  Eisenbahnen  an- 
gebracht  wird; 

3.  Entsch&digungsansprttche  wegen  solcber  Mangel,  deren  Feststellung  gemafs 
Art.  25  vor  der  Annahme  des  Gates  durch  den  Empfanger  erfolgt  ist,  oder 
deren  Feststellung  nach  Art.  25  hatte  erfolgen  sollen  und  durch  Verscbulden 
der  Eisenbahn  unterblieben  ist; 

4.  Entschadigungsanspriicbe  wegen  aufserlich  nicht  erkennbarer  Mangel,  deren 
Feststellung  nach  der  Annahme  erfolgt  ist,  jedoch  nur  unter  nachstehenden 
Voraussetzungen : 

a)  Es  mufs  unmittelbar  nach  der  Entdeckung  des  Schadens  uud  spatestens 
sieben  Tage  nach  der  Empfangnahme  des  Gutes  der  Antrag  auf  Fest- 
stellung gemafs  Art.  2";  bei  der  Eisenbahn  oder  dem  zustftndigen  Gerichte 
angebracht  werden; 

b)  der  Berechtigte  mufs  beweisen,  dafs  der  Mangel  wahrend  der  Zeit  zwischen 
der  Annahme  zur  Beftirderung  und  der  Ablieferung  entstanden  ist. 

War  indessen  die  Feststellung  des  Zustandes  des  Gutes  durch  den 
Empfanger  auf  der  Empfangsstation  moglich  und  hat  die  Eisenbahn  sich 
bereit  erklftrt,  dieselbe  dort  vorznnehraen,  so  findet  die  Bestimmung  unter 
No.  4  keine  Anwendung 

Es  steht  dem  Empfanger  frei,  die  Annahme  des  Gutes,  auch  nach  Annahme  des 
Frachtbriefes  und  Bezahlung  der  Fracht,  insolange  zu  verweigern,  als  nicht  seinem 
Antrage  auf  Feststellung  der  von  ihm  behaupteten  Miingel  stattgegeben  ist.  Vor- 
behalte  bei  der  Annahme  des  Gutes  sind  wirkungsios,  insofern  sie  nicht  unter  Zn- 
stimmung  der  Eisenbahn  erfolgt  sind. 

Wenn  von  raehreren  auf  dem  Frachtbriefe  verzeichneten  Gegenstanden  einzelne 
bei  der  Ablieferung  fehlen,  so  kann  der  Empfanger  in  der  Empfangsbescheinigung 
(Art.  16)  die  nicht  abgelieferten  Gegenstande  unter  spezieller  Bezeichnung  derselben 
aasschliefsen. 

Alle  in  diesem  Artikel  erwahnten  Entschadigungsanspriiche  niiissen  schriftlich 
erhoben  werden. 

Artikel  45. 

Entschadigungsforderungen  wegen  Verlustes,  Minderung,  Beschadigung  oder 
Verspatung,  insofern  sie  nicht  durch  Anerkenntnifs  der  Eisenbahn,  Vergleich  oder 
gerichtliches  Urtheil  festgestellt  sind,  verjahren  in  einem  Jahre  und  im  Falle  des 
Art.  44  No.  1  in  drei  Jahren. 

Die  VerjShning  beginnt  im  Falle  der  Beschadigung  oder  Minderung  an  dem 
Tage,  an  welchem  die  Ablieferung  stattgefunden  hat,  im  Falle  des  ganzlichen  Ver- 
lustes eines  Frachtstiickes  oder  der  Verspatung  an  dem  Tage,  an  welchem  die  Liefer- 
frist  abgelaufen  ist. 

BezOglich  der  Unterbrechung  der  Verjahrnng  entscheiden  die  Gesetze  des 
Landes,  wo  die  Klage  angestellt  ist. 

Archiv  rtlr  Eisenbahuwenen.   1881  aq 
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A  r  t  i  k  e  1  46- 

Anspriiche,  welche  nach  den  Bestimmungen  der  Art.  44  and  45  erloschen  oder 
verjahrt  sind,  konnen  aach  nicht  im  Wege  einer  Widerklage  oder  einer  Einrede 
geltend  gemacht  werden. 

Artikel  47. 

Dcrjenigen  Eisenbahn,  welche  anf  Grand  der  Bestimmungen  dieses  Ueberein- 
kommens  Entschadigung  geleistet  bat,  stebt  der  Ruckgrift  gegen  die  am  Transporte 
betbeiligten  Babnen  nach  Mafagabe  folgender  Bestimmungen  zu: 

1.  Diejenige  Eisenbahn,  welcbe  den  Schaden  allein  verscbuldet  hat,  haftet  far 
denselben  ansschliefslicb. 

2.  Haben  mehrere  Bahnen  den  Schaden  verschuldet,  so  haftet  jede  Babn  ftlr 
den  von  ihr  verscbuldeten  Schaden.  1st  eine  solche  Unterscheidung  nacb 
den  Umstanden  des  Falles  nicht  miiglich,  so  werden  die  Antbeile  der  schuld- 
tragenden  Bahnen  am  Schadensersatze  nacb  den  Grundsatzen  der  folgenden 
No.  3  festgesetzt. 

8.  1st  ein  Verscbulden  einer  oder  mehrerer  Bahnen  als  Ursache  des  Scbadens 
nicht  nachweisbar,  so  baften  die  sammtlichen  am  Transport  betbeiligten 
Babnen  mit  Aasnahme  derjenigen,  welcbe  beweisen,  dafs  der  Schaden  auf 
ibrer  Strecke  nicht  entstanden  ist,  nach  Verhaltnifs  der  reinen  Fracht, 
welcbe  jede  derselben  nacb  dem  Tarife  im  Falle  der  ordnungsuiafsigen  Aus- 
fUhrung  des  Transportes  bezogen  hatte. 
Im  Falle  der  Zahlungsunfahigkeit  einer  der  in  diesem  Artikel  bezeichneten 
Eisenbahnen  wird  der  Schaden,  der  hierans  fur  die  Eisenbahn  entsteht,  welche  den 
Schadensersatz  geleistet  hat,  nnter  alle  Eisenbahnen,  welche  an  dem  Transport  theil- 
genommen  haben,  nach  Verhaltnifs  der  reinen  Fracht  vertheilt. 

Artikel  48. 

Die  Vorscbriften  des  Art.  47  findeu  auch  auf  die  Falle  der  Versaumung  der 
Lieferfrist  Anwendung.  Fiir  Versaumung  der  Lieferfrist  haften  mehrere  schuld- 
tragende  Verwaltungen  nacb  Verhaltnifs  der  Zeitdauer  der  auf  ihren  Bahnstrecken 
vorgekoramenen  Versaumnifs. 

Die  Vertheilung  der  Lieferfrist  unter  den  einzelnen  an  einem  Transporte  be- 
theiligten  Eisenbahnen  richtet  sich,  in  Ermangelung  anderweitiger  Vereinbarungen, 
nach  den  durch  die  Ausfahrungsbestimmungen  festgesetzten  Xormen. 

Artikel  49. 

Eine  Solidarbaft  mehrerer  am  Transporte  betheiligter  Bahnen  findet  fttr  den 
RUckgriff  nicht  statt. 

Artikel  50. 

Ftlr  den  im  Wege  des  Riickgriifs  geltend  zu  macbeuden  Anspruch  der  Eisen- 
bahnen unter  einander  ist  die  im  Entschadigungsprozefs  gegen  die  rtickgriffnehmende 
Babn  ergangene  endgultige  Entscheidung  hinsichtlich  derVerbindlichkeit  zum  Schadens- 
ersatz und  der  Hfthe  der  Entschadigung  mafsgebend,  sofern  den  im  Rttckgriflfswege 
in  Anspruch  zu  nehmenden  Babnen  der  Streit  in  gehorigcr  Form  verkUndet  ist  und 
dieselben  in  der  Lage  sich  befanden,  in  dem  Prozesse  zu  interveniren.  Die  Frist 
fur  diese  Intervention  wird  von  dem  Ricbter  der  Bauptsacbe  nach  den  Umstanden 
des  Falles  und  so  kurz  als  muglich  bestimmt. 
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Artikel  61. 

Insoweit  nicbt  eine  giltliche  Einigung  erfolgt  ist,  sind  sammtliche  betheiligte 
Bahnen  in  einer  und  derselben  Klage  zn  belangen,  widrigenfalls  das  Recht  des  Ruck- 
griffs  gegen  die  nicht  belangten  Bahnen  erlischt. 

Der  Richter  hat  in  einem  und  deinselben  Verfahren  zu  entscheiden.  Den  Be- 
klagten  steht  ein  weiterer  Ruckgriff  nicht  zu. 

Artikel  62. 

Die  Verbindung  des  Rttckgriffsverfakrens  mit  dem  Entschiidigungsverfahren  ist 
unzul&ssig. 

Artikel  63. 

FUr  alle  Riickgriffsanspruche  ist  der  Richter  des  Wohnsitzes  der  fiahn,  gegen 
welche  der  Ruckgriff  erhoben  wird,  ausschliefslich  zustandig. 

Ist  die  Elage  gegen  raehrere  Bahnen  zn  erheben,  so  steht  der  klagenden  Bahn 
die  Wahl  unter  den  nach  Mafsgabe  des  ersten  Absatzes  dieses  Artikels  zustandigen 
Richtern  zn. 

Artikel  64. 

Die  Befngnifs  der  Eisenbahnen,  tiber  den  Riickgriff  im  Voraus  Oder  im  ein- 
zelnen  Fall  andere  Vereinbarungen  zu  treffen,  wird  durch  die  vorstehenden  Be- 
stimmungen nicht  beruhrt. 

Artikel  55. 

Soweit  nicht  durch  das  gegen  wart  ige  Uebereinkommen  andere  Bestimmungen 
getroffen  sind,  richtet  sich  das  Verfahren  nach  den  Gesetzen  des  Prozefsrichters. 

Artikel  56. 

Urtheile,  welche  auf  Grund  der  Bestimmungen  dieses  Uebereinkommens  von 
dem  zustandigen  Richter  in  Folge  eines  kontradiktorischen  oder  eines  Vers&umnifs- 
verfahrens  erlassen  und  nach  den  filr  den  urtheilenden  Richter  mafsgebenden  Ge- 
setzen vollstreckbar  geworden  sind,  erlangen  im  Gebiete  sammtlicher  Vertragsstaaten 
Vollstreckbarkeit,  unter  Erfullung  der  von  den  Gesetzen  des  Landes  vorgeschriebenen 
Bedingungen  und  Formalitaten,  aber  ohne  dafs  eine  materielle  Prlifung  des  Inhalts 
zulassig  ware.  Auf  nur  vorl&ufig  vollstreckbare  Urtheile  findet  diese  Vorschrift  keine 
Anwendung,  ebensowenig  auf  diejenigen  Bestimmungen  eines  Urtheils,  durch  welche 
der  Kl&ger,  weil  derselbe  im  Prozesse  unterliegt,  aufser  den  Prozefskosten  zu  einer 
weiteren  Entschiidigung  verurtheilt  wird. 

Eine  Sicherstellung  fiir  die  Prozefskosten  kann  bei  Klagen,  welche  auf  Grund 
des  internationalen  Frachtvertrages  erhoben  werden,  nicht  gefordert  werden. 

Artikel  57. 

Urn  die  Ausfflhrung  des  gegenwartigen  Uebereinkommens  zu  erleichtern  und 
zu  sichern,  soli  ein  Zentralamt  fttr  den  internationalen  Transport  errichtet  werden, 
welches  die  Aufgabe  hat: 

1.  die  Mittheilungen  eines  jeden  der  vertragschliefsenden  Staaten  und  einer 
jeden  der  betheiligten  Eisenbahnverwaltungen  entgegen  zu  nchmen  und  sie 
den  ubrigen  Staaten  und  Verwaltungen  zur  Kenntnifs  zu  bringen; 
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2.  Nachrichten  aller  Art,  welch e  fUr  das  international  Transportwesen  yon 
Wichtigkeit  sind,  zu  sammeln,  zusammenzustellen  und  zu  verOffentlichen ; 

3.  auf  Begehren  der  Parteien  Entscheidungen  uber  Streitigkeiten  der  Eisen- 
bahnen  unter  einander  abzngeben; 

4.  die  geschaftliche  Behandlung  der  behufs  Abinderung  des  gegenwfirtigen 
Uebereinkoramens  gemacbten  Vorschlage  vorzunehmen,  sowie  in  alien  F&lleii, 
wenn  hierzu  ein  Anlafs  vorliegt,  den  vertragschliefsenden  Staaten  den  Zu- 
sammentritt  einer  neuen  Konferenz  vorzuschlagen ; 

5.  die  durch  den  internationalen  Transportdienst  bedingten  tinanziellen  Be- 
ziebungen  zwiscben  den  betheiligten  Verwaltungen,  sowie  die  Einziehnng 
rilckstandig  gebliebener  Forderungen  zu  erleichtern  und  in  dieser  Hinsicht 
die  Sicherheit  des  Verh&Itnisses  der  Eisenbahnen  unter  einander  zu  fSrdern. 

Ein  besonderes  Beglement  wird  den  Sitz,  die  Zusammensetzung  und  Organi- 
sation dieses  Amtes,  sowie  die  znr  Ausfuhrung  ndtbigen  Mittel  feststellen. 

Artikel  58. 

Das  im  Art.  57  bezeichnete  Zentralamt  hat  die  Mittheilungen  der  Vertraga- 
staaten  in  Betreft'  der  Hinzufilgung  oder  der  Streicbung  von  Eisenbahnen  in  den  in 
Qemafsheit  des  Art.  1  aufgestellten  Listen  entgegen  zu  nehmen. 

Der  wirklichc  Eintritt  einer  neaen  Eisenbahn  in  den  internationalen  Trans- 
portdienst erfolgt  erst  nach  einem  Monat  vom  Datum  des  an  die  andern  Staaten 
gerichteten  Benachrichtigungsschreibens  des  Zentralamtes. 

Die  Strcichung  einer  Eisenbahn  wird  von  dem  Zentralamte  vollzogen,  sobald 
es  von  einem  der  Vertragsstaaten  davon  in  Kenntnifs  gesetzt  wird,  dafs  dieser  fest- 
gestellt  hat,  dafs  eine  ihm  angehOrige  und  in  der  von  ihm  aufgestellten  Liste  ver- 
zeichnete  Eisenbahn  aus  finanziellen  Griinden  oder  in  Folge  einer  thatsachlichen 
Behinderung  uicht  mehr  in  der  Lage  ist,  den  Verpflichtnngen  zu  entsprechen,  welche 
den  Eisenbahnen  durch  das  gegenwilrtige  Uebereinkomtnen  auferlegt  werden. 

Jede  Eiflenbahnverwaltung  ist,  sobald  sie  seitens  des  Zentralamtes  die  Nach- 
richt  von  der  erfolgten  Streichung  einer  Eisenbahn  erbalten  hat,  bercchtigt,  mit  der 
betreft'enden  Eisenbahn  alle  aus  dem  internationalen  Transporte  sich  ergebenden 
Beziehungen  abzubrechen.  Die  bereits  in  der  Ausftihrung  begriifenen  Transporte 
sind  jedoch  anch  in  diesem  Falle  vollstandig  auszufilhren. 

Artikel  59. 

Wenigstens  alle  drei  Jahre  wird  eine  aus  Delegirten  der  vertragschliefsenden 
Staaten  bestehende  Konferenz  zusammentreten,  urn  zu  dem  gegenwartigen  Ueber- 
einkommen  die  fur  nothwendig  erachteten  Abanderungen  und  Verbesserungen  iu 
Vorschlag  zu  bringen. 

Auf  Begehren  von  wenigstens  einem  Viertel  der  betheiligten  Staaten  kann 
jedoch  der  Zusammentritt  von  Konferenzen  auch  in  einem  frttheren  Zeitpunkte 
erfolgen. 

Artikel  60. 

Das  gegenwilrtige  Uebereinkommen  ist  fUr  jeden  betheiligten  Staat  auf  drei 
Jahre  von  dem  Tage,  an  welchem  dasselbe  in  Wirksamkeit  tritt,  verbindlich.  Jeder 
Staat,  welcher  nach  Ablauf  dieser  Zeit  von  dem  Uebereinkommen  zurQckzutreten 
beabsichtigt,  ist  verpflichtet,  hiervon  die  iibrigen  Staaten  ein  Jahr  vorher  in  Kennt- 


Digitized  by  Google 


Rechtsprechung  and  Gesetzgebung. 


709 


nifs  zu  setzen.  Wird  tod  diesem  Rechte  kein  Gebrauch  gemacht,  so  ist  das  gegen- 
wartige  Uebereinkommen  als  far  weitere  drei  Jabre  verl&ngert  za  betrachten, 

Das  gegenwartige  Uebereinkommen  wird  Ton  den  vertragschliefsenden  Staaten 
sobald  als  mOglicb  ratifizirt  werden.  Seine  Wirksamkeit  beginnt  drei  Monate  nach 
erfolgtem  Anstanscb  der  Ratifikationsurkunden. 

Zn  Urknnd  dessen  haben  die  Bevollniachtigten  das  gegenwartige  Ueberein- 
kommen nnterzeicbnet  nnd  deniselben  ihre  Siegel  beigedrfickt 

So  geschehen  in  Bern  am  vierzehnten  Oktober  eintausend  achthundert  nnd 
nennzig. 

(Folgen  die  Unterschriften.) 

Liste  der  Eisenbahnstreckcn,  auf  welche  das  internationale 
Uebereinkommen  uber  den  Eisenbahnfrachtver kehr  Anwendung 

findet. 

B  e  1  g  i  e  n. 

A.  Von  beigisctien  Verwaltungen  betriebene  Bahnen  und  Bahnstrecken. 

1.  Belgbche  Staatsbahnverwaltung.  2.  Belgiscbe  Nordbahn.  3.  Grofse  Belgische 
Zentralbahn.  4-  Ltittich — Maestricht.  5.  Gent—  Terneuzen.  6.  Mecbeln — Terneuzen. 
7.  Westtlandrische  Eisenbahn.  8.  Eisenbahn  von  Chimay.  9.  Gent— Eecloo— Brugge. 
10.  Termonde— St.  Nikolas.   11.  Hasselt— Maseyck.   12.  Antwerpen-Gent  (Waes). 

B.  Bahnstrecken,  welche  slch  in  Betriebe  oder  Mitbetrlebe  auswartiger  Verwaltungen 

befinden. 

I.  Niederlandiscber  Verwaltungen. 

13.  Die  von  der  niederl&ndischen  Staatseisenbahngcsellschaft  betriebene  Strecke 
von  der  belgisch-niederlandischen  Grenze  bei  Achel  bis  Lttttich-Viveguis,  Ans  (Staat*- 
bahn)  nnd  Fl£malle  (Grosse  belgiscbe  Zentralbahu;. 

II.  Deutscher  Verwaltungen. 

14.  Die  von  den  konigl.  prenfsischen  Staatsbahnen  betriebene  Strecke  von  der 
belgisch-niederlandischen  Grenze  bei  Bleyberg  bis  Bleyberg. 

III.  Franz&sischer  Verwaltungen. 

Die  von  der  franzosischen  Nordbabn  betriebenen  Strecken  von  der  belgisch- 
franzosischen  Grenze:  15.  bei  Comines  bis  Comines.   16.  bei  Halluin  bis  Menin. 

IV.  Luxemburgiscber  Verwaltungen. 

Die  von  der  luxemburgischen  Prinz-Heinrichbahn  betriebenen  Strecken  von  der 
belgisch-luxemburgischen  Grenze:  17.  bei  Petange  bis  Athus.  18.  bei  Clemency  bis 
Antel-Bas. 

Anmerkung.  Betreffend  die  Bahnstrecken,  welche  von  belgiscben  Verwal- 
tungen im  Ausland  betrieben  sind,  ist  zu  vergleichen:  Deutschland,  Ziffer  105,  106. 
Frankreich,  Ziffer  9,  10,  11,  12,  13.   Niederlande,  Ziffer  14,  16,  16,  17.  18,  19. 
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Deutschland. 
A.  Von  deutschen  Verwaltungen  betrlebene  Bahnen  und  Bahnstreoken. 

I.  Staats-  und  unter  Staatsverwaltnng  stebende  Eisenbahnen. 

1.  Reichseisenbahncn  in  Elsafs-Lothringen.  2.  Militareisenbahn.  3.  KOnigl. 
preufsische  Staatseisenbahnen  and  die  unter  Staatsverwaltnng  stehenden  preufsischen 
Privateisenbahnen  mit  Ausschlnfs:  a)  der  oberachlesischen  schmalspurigen  Zweig- 
bahn.  4.  KOnigl.  bayerische  Staatseisenbahnen.  5.  KOnigl.  sftchsische  Staatseisen- 
bahnen und  die  unter  Staatsverwaltung  stehenden  sachsischen  Privateisenbahnen  mit 
Ansschlufs  der  Linien:  b)  Diibeln— Mttgeln— Oschatz.  c)  Grnnstadtel — OberritterB- 
griin.  d)  Hainaberg — Dippoldiswalde— Kipsdorf.  e)  Klotzsche— KGnigsbrttck.  f)  Mosel— 
Ortmannsdorf.  gi  Milgeln  bei  Ochatz  —  Nerchau-Trebsen.  h)  Mttgeln  bei  Pirna  — 
Geising.  i)  Potschappel  —  Wilsdrnff.  k)  Radebeul  —  Radeburg.  1)  SchOnfeld— Geyer. 
m)  Wilischthal  —  Ehrenfriedersdorf,  ncbst  Abzweigung  von  Oberherold  nach  Thmn. 
n)  Wilkau— Kirchberg— Saupersdorf.  o)  Zittau— Markersdorf.  p)  Zittau— Oybin,  nebst 
Abzweigung  Bertsdorf  —  Jonsdorf.  6.  Konigl.  wttrttembergische  Staatseisenbahnen. 
7.  Grof9herzogl.  badische  Staatseisenbahnen  und  die  unter  Staatsverwaltung  stehenden 
badiscben  Privateisenbahnen.  8.  Main-Neckareisenbahn  nebst  der  Linie  Eberstadt— 
Pfungstadt.  9  Grofsherzogl.  oberhessische  Staatseisenbahnen.  10.  Grofsherzogl. 
mecklenburgische  Friedrich-Franz-Eisenbahn,  rait  Ansschlufs:  q)  der  Doberan — Hei- 
ligeudammer  Eisenbahn.  11.  Grofsherzogl.  oldenburgische  Staatseisenbahnen,  mit 
Ausschluf8:  r)  der  Ocholt— Westersteder  Eisenbahn. 

II.  Privateisenbahnen  unter  eigener  Verwaltung. 

12-  Alt-Damm— Colberger  Eisenbahn.  13.  Altona— Kaltenkirchener  Eisenbahn. 
14.  Arnstadt  —  Ichtershausener  Eisenbahn.  15.  Braunschweigische  Landeseisenbahn. 
16.  Breslau  —  Warschauer  Eisenbabn.  17.  Broelthaleisenbahn  (Hennef- Waldbroel). 
18.  Crefelder  Eisenbahn.  19.  Cronberger  Eisenbabn.  20.  Dahme— Uckroer  Eisenbahn. 
21.  Dortmund  —  Gronau— Enscheder  Eisenbahn.  22.  EckernfOrde— Kappelner  Schmal- 
spurbabn.  23.  Eisenberg  —  Grossener  Eisenbahn.  24.  Eisern  —  Siegener  Eisenbahn. 
25-  Errasthalbahn  (Metzingen— Urach).  26.  Eutin— LUbecker  Eisenbahn.  27.  Flens- 
burg— Kappelner  Eisenbahn.  28.  Frankfurter  Verbindungsbahn  (Frankfurt  a.  Main). 
29.  Filrth — Zirndorfer  Eisenbabn.  30.  Georgs-Marienhiltte  Eisenbahn.  31.  Gernrode— 
Uarzgeroder  Eisenbahn.  32.  Gotteszell— Vichtacher  Eisenbabn  (Theilstrecke  Gottes- 
zell-Teisnachi.  33.  Halberstadt— Blankenburger  Eisenbahn.  34.  Hessische  Ludwigs- 
eisenbahn.  35.  Hohenebra  —  Ebelebener  Eisenbahn.  36.  Hoyaer  Eisenbahn  (Hoya— 
Eystrup).  37.  Ilmenan— Grofsbreitenbacher  Eisenbahn.  38.  Kerkerbachbahn.  39.  Kiel— 
Eckernforde — Flensburger  Eisenbahn.  40.  Kirchheimer  Eisenbahn.  41.  KiSnigsberg— 
Cranzer  Eisenbabn.  42.  Kreis  Altenaer  Schmalspurbahnen.  43.  Lttbeck— Bttchener 
und  Lttbeck  —  Hamburger  Eisenbahn.  44.  Lndwigseisenbahn  (Nttrnberg  —  Filrth). 
45.  Marienburg  —  Mlawkaer  Eisenbahn.  46.  Mecklenburgische  Sttdbahn  (Parchim— 
Neubrandeubnrg  •.  47.  Mnrnau— Ganniscli-Partenkirchener  Eisenbahn.  48.  Neubran- 
denburg — Friedlander  Eisenbahn.  49.  Neuhaldensleber  Eisenbahn.  50-  Neustrelitz— 
Warnemttnder  Eisenbahn.  51.  Neustrelitz -Wesenberg— Mirower  Eisenbahn.  52.  Ober- 
dorf— Fttssener  Eisenbabn.  53.  Osterwieck— Wasserlebener  Eisenbahn.  54.  Osthofen— 
Westhofener  Eisenbahn.  55.  Ostpreufsische  Sttdbahn,  einschl.  der  Fischhausen— Palm- 
nickener  Eisenbahn.  56.  Parchim  —  Ludwigsluster  Eisenbahn.  67.  Paulinenaue— 
Neu-Ruppiner  Eisenbahn.  58.  Peine—  Ilseder  Eisenbahn.  59.  PfUlzische  Eisenbahnen. 
00.  Priegnitzer  Eisenbahn  (Perleberg  — Wittstock).    61.  Reinheim— Reichelsheimer 
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Eisenbahn.  62.  Rhene  —  Diemelthaleisenbahn  (Bredelar— Martenberg).  63.  Kublaer 
Eisenbahn  (Wutha— Ruhla).  64.  Saaleisenbahn.  65.  Schaftlach — Gmunder  Eisenbahn. 
66.  Schleswig— Angeler  Eisenbabn  (Schleswig— Suderbrarup).  67.  Southofen— Oberst- 
dorfer  Eisenbabn  68.  Sprendlingen— WOllsteiner  Eisenbahn.  69.  Stargard— Kttstriner 
Eisenbahn,  einschl.  der  Glasow— Berlinchener  Eisenbahn.  70.  Stendal— Tangermttnder 
Eisenbahn.  71.  Warstein  —  Lippstadter  Eisenbahn.  72.  Weimar  -  Geraer  Eisenbahn. 
73.  Wermelskirchen  —  Bnrger  Eisenbahn.  74.  Werraeisenbahn.  75.  Wittenberge— 
Perleberger  Eisenbahn.  76.  Worms— Offsteiner  Eisenbahn.  77.  Zell  -Todtnauer  Eisen- 
bahn. 76.  Zschipkau— Finsterwalder  Eisenbahn. 

B.  Bahnstrecken,  welche  sleh  ira  Betriebe  oder  Mltbetrlebe  aurstrdeuUoher  Eisenbahn- 

verwnltungen  beflndeo. 

I.  Russischer  Verwaltungen. 

79.  Die  von  der  Grofsen  Russischen  Eisenbahn  betriebene  Strecke  von  der 
russisch-dentschen  Grenze  bei  Eydtkuhnen  bis  Eydtkuhnen.  80.  Die  von  der  Brest- 
Grajewoer  Eisenbahn  betriebene  Strecke  von  der  russisch-deutschen  Grenze  bei 
Prostken  bis  Prostken.  61.  Die  von  der  Weichselbahu  betriebene  Strecke  von  der 
ru8sisch-deutschen  Grenze  bei  Illowo  bis  Illowo. 

II.  Oesterreichischer  Verwaltungen. 

82.  Die  von  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  betriebene  Strecke  von  der  Gster- 
reichisch-deutschen  Grenze  bei  Myslowitz  bis  Myslowitz.  83.  Die  von  der  Milhrisch- 
Schlesischen  Zentralbabn  betriebene  Strecke  von  der  Osterreichisch-deutschen  Grenze 
bei  Hennersdorf  bis  Ziegenhals-  84.  Die  von  der  Oesterreichischen  Nordwestbahn 
betriebene  Strecke  von  der  Osterreichisch-dentschen  Grenze  bei  Wichstadtl  bis  Mittel- 
walde.  85.  Die  von  der  Oesterreichisch-Ungarischen  Staatseisenbahngesellschatt  be- 
triebene Strecke  von  der  Osterreichisch-dentschen  Grenze  bei  Mittelsteine  bis  Mittel- 
steine.  Die  von  der  SUd-Norddeutscben  Verbindnngsbabn  betriebenen  Strecken  von 
der  Osterreichisch-deutschen  Grenze:  86.  bei  Liebau  bis  Lieban.  87.  bei  Seidonberg 
bis  Seidenberg.  88.  Die  von  der  BOhraischen  Nordbahn  betriebene  Strecke  von  der 
Osterreichisch-deutschen  Grenze  bei  Ebersbach  bis  Ebersbach.  Die  von  der  Busch- 
tehrader  Eisenbahn  betriebenen  Strecken  von  der  Osterreichisch-dentschen  Grenze. 
89.  bei  Reitzeuhain  bis  Reitzenhain.  90.  bei  Klingenthal  bis  Klingenthal.  91-  Die  von 
der  BOhmischen  Westbahn  betriebene  Strecke  von  der  Osterreichisch-dentschen  Grenze 
bei  Furth  i.  W.  bis  Furtb  i.  W.  Die  von  den  K.  K.  Oesterreichischen  Staatsbahnen 
betriebenen  Strecken  von  der  Osterreichisch-dentschen  Grenze:  92.  bei  Niklasdorf 
bis  Ziegenhals.  98.  bei  Passan  bis  Passan.  94.  bei  Brannau  bis  Simbach.  95.  bei 
Locban  bis  Lindau. 

III.  Schweizerischer  Verwaltungen. 

Die  von  der  Schweizerischen  Nordostbahn  betriebenen  Strecken  von  der 
schweizerisch-deutscben  Grenze:  96.  bei  Konstanz  bis  Konstanz.  97.  bei  Rielasingen 
bis  Singen.   98.  bei  Waldshut  bis  Waldshut. 

IV.  FranzOsischer  Verwaltungen. 

Die  den  Reichseisenbahnen  in  Elsafs  -  Lotbringen  gehOrigen.  von  der  Fran- 
zOsischen  Ostbahn  mitbetriebenen  Strecken  von  der  frauzosisch-dentschen  Grenze: 
99.  bei  Altrattnsterol  bis  Altmunsterol.    100.  bei  Avricourt  bis  Deutsch-Avricourt. 
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101.  bei  Chambrey  bis  Chambrey.  102.  bei  Nov^ant  bis  Novdant.  108.  bei  Aman- 
weiler  bis  Amuuweiler.   104.  bei  Fentsch  bis  Fentsch. 

V.  Belgischer  Verwaltungen. 

Die  von  der  Grofsen  Belgischen  Zentralbahn  betriebenen  Strecken  yon  der 
niederlandisch-deutschen  Grenze:  105.  bei  Aachen  bis  Aachen.  106.  bei  Dalheim 
bis  Dalheim. 

VI.  Niederlandischer  Verwaltungen. 

107.  Die  von  der  Nordbrabant  -  Deutschen  Bahn  betriebene  Strecke  von  der 
niederlandisch-deutschen  Grenze  bei  Gennep  bis  Wesel.  10S.  Die  von  der  Italian- 
dischen  Eisenbahn  betriebene  Strecke  von  der  niederlandisch-deutschen  Grenze  bei 
Cranenburg  bis  Cleve.  109.  Die  von  der  Niederlandischen  Rheineisenbahn  betriebene 
Strecke  von  der  niederlandisch-deutschen  Grenze  bei  Emmerich  bis  Emmerich.  Die 
von  den  niederlandischen  Staatseisenbahnen  betriebenen  Strecken  von  der  niederlan- 
disch-deutschen Grenze:  110.  bei  Gronau  bis  Gronau.  111.  bei  Gildehaus  bis  Salz- 
bergen. 

Anmerkung.  Betreffend  die  Bahnstrecken,  welche  von  deutschen  Verwal- 
tungen im  Ausland  betricben  sind,  iet  zu  vergleichen:  Beljrien,  Ziffer  14.  Frank- 
reich,  Ziffer  14,  IB,  16.  17,  18,  19.  Luxemburg,  Ziffer  2,  8.  Nicderlande,  Ziffer  7,  8, 
9,  10,  11,  12,  13.  Oesterreicb-Ungarn.  Ziffer  20  bis  und  mit  44.  Rufsland,  Ziffer  47, 
18,  49,  50,  51,  52.   Schweiz,  Ziffer  14,  15,  16,  17,  IS  19. 

Frankreich. 
A.  Von  franzftslschen  Verwaltungen  betriebene  Bahnen  und  Bahnstrecken. 

Die  Linien  d'interet  general: 

1.  Der  Nordbabn.  2.  Der  Ostbahn,  einschliefalich  der  fur  Rechnung  der  Kon- 
zessionare betriebenen  Linien  von  Montherm^  nach  Montherm^,  Vrigne-Meuse  nach 
Vrigne-aux-Bois,  Carignan  nach  Messempre\  Cbarmes  nach  Bambervillers,  Avricourt 
nach  Blamont  und  Cirey,  Saint-Dizier  nach  Vaesy,  Vassy  nach  Doulevant-le-Chateau. 
8.  Der  Westbabn.  4.  Der  Paris-Lyon-Mittelmeerbahn,  einschliefslich  der  fiir  Rechnung 
der  Konzessionare  betriebenen  Linie  des  alten  Hafens  in  Marseille  und  derjenigen 
von  Aries  nach  Saint-Louis.  5.  Der  Orle'ansbabn,  einschliefslich  der  Lokalbahnen  der 
Sarthe.  6.  Der  Siidbahn.  7.  Der  Staatsbahnen,  einschliefslich  der  fur  Rechnung  der 
Konzessionare  betriebenen  Lokalbahnen  von  Ligre-Rivierc  nach  Richelieu  und  von 
Barbezienx  nach  ChAteauneuf.  8.  Die  bciden  Ringbahnen  von  Paris,  einschliefslich 
der  strategischen  Linie  von  Valenton  nach  Massy-Palaiseau. 

B.  Bahnstrecken,  welche  sich  Im  Betriebe  oder  Mitbetrlebe  answirtiger  Verwaltungen 

I.  Belgischer  Verwaltungen. 

Die  von  der  Grofsen  Belgischen  Zentralbahn  betriebenen  Strecken  von  der 
belgiscb-franzosischen  Grenze:  9.  bei  Treignes  bis  Vireux.  10.  bei  Doisscbe  bis  Givet. 
11.  Die  von  der  Belgischen  Nordbabn  betriebene  Strecke  von  der  franztfsisch-belgi- 
schen  Grenze  bei  Heer-Agimont  bis  Givet.  12.  Die  von  der  Westflandrischen  Eisen- 
bahngesellschaft  betriebene  Strecke  von  der  franzOsisch-belgischen  Grenze  bei  Abeele 
bis  Hazebrouek.  13.  Die  von  der  Eieenbahngesellschaft  von  Chimay  betriebene  Strecke 
von  der  franzosisch-belgischen  Grenze  bei  Momignies  bis  Anor. 
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II.  Deutscher  Verwaltungen. 

Die  der  Franzbsischen  Ostbahn  gehttrigen,  von  den  Reichseisenbahnen  in  Elsafs- 
Lotbringen  mitbetriebenen  Strecken  von  der  deutach-franzbsischen  Grenze:  14.  bei 
Altmdnsterol  bis  Petit-Croix.  15.  bei  Deutsch-Avricourt  bis  Igney-Avricourt.  16.  bei 
Chambrey  bis  Honcel.  17.  bei  Noveant  bis  Pagny-sur-Moselle.  18.  bei  Amanweiler 
bis  Batilly.   19-  bei  Fentsch  bis  Audun-le-Noman. 

III.  Sch  weizerischer  Verwaltungen. 

Die  von  der  Jura-Simplonbahn  betriebenen  Strecken  von  der  franzbsisch- 
schweizerischen  Grenze:  20.  bei  Delle  bis  Delle.  21.  bei  Vallorbes  bis  Pontarlier. 
22.  bei  Verrieres  bis  Pontarlier. 

IV.  Italieniscber  Verwaltungen. 

23.  Die  von  der  italieniscben  Gesellschaft  der  Mittehneerbahnen  betriebene 
Strecke  von  der  italienisch-franzbsischen  Grenze  bei  Modane  bis  Modane. 

Anmerknng.  Betreffend  die  Babnstrecken,  welche  von  franzbsischen  Ver- 
waltungen im  Ausland  betrieben  sind,  ist  zu  vergleichen:  Belgien,  Ziffer  15,  16. 
Deutschland,  Ziffer  99,  100,  101,  102,  103,  104.  Italien.  Ziffer  4.  Schweiz,  Ziffer  20, 
21,  22,  23. 

Italien. 

A.  Von  Italieniscben  Verwaltungen  betriebene  Bahnen  und  Babnstrecken. 

1.  Sammtliche  von  der  Gesellschaft  des  mittellandischen  Netzes  betriebene 
Linien.  2.  Sammtliche  von  der  Gesellschaft  dea  adriatischen  Netzes  betriebene  Linien. 
3.  Sammtliche  von  der  Gesellschaft  des  sizilianischen  Netzes  betriebene  Linien. 

B.  Babnstrecken,  welche  Im  Betriebe  oder  Mitbetriebe  auswartlger  Verwaltungen  slob 

b  £  fl  n  c]  n 

I.  Franzbsischer  Verwaltungen. 

4.  Die  von  der  franzbsischen  Paris- Lyon- Mittelmeerbahn  betriebene  Strecke 
von  der  italienisch-franzbsischen  Grenze  bei  Ventimiglia  bis  Ventimiglia. 

II.  Schweizerischer  Verwaltungen. 

6.  Die  von  der  Gottbardbabn  betriebene  Strecke  von  der  italienisch-schweizeri- 
schen  Grenze  bei  Pino  bis  Luino. 

III.  Oesterreichischer  Verwaltungen. 

6-  Die  von  den  E.  K.  Oesterreichischen  Staatseisenbabnen  in  der  Richtnng  nach 
Italien  mitbetriebene  Strecke  von  der  italienisch-bsterreichischen  Grenze  bei  Pontafel 
bis  Pontebba. 

Anmerkung.  Betreffend  die  Bahnstrecken,  welche  von  italienischen  Ver- 
waltungen im  Ausland  betrieben  sind,  ist  zu  vergleichen:  Frankreich,  Ziffer  23. 
Oesterreicb-Ungarn,  Ziffer  22,  28,  24.   Schweiz,  Ziffer  24. 

Luxemburg. 

A.  Von  luxemburglsohen  Verwaltungen  betriebene  Bahnen  und  Bahnstrecken. 

1.  Prinz-Heinrichbahn,  mit  Einschlufs  der  Linie  vou  Wasserbillig  nach  Greven- 
macher. 
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B.  Bahnatreoken,  welcbe  filch  Im  Betrlebe  Oder  Mitbetrlebe  auswartiger  Verwaltungen 

beflnden. 

I.  Deutscher  Verwaltungen. 

2.  Die  von  den  Reichseisenbahnen  in  Elsafs-Lothringen  betriebenen  sammtlichen 
Linien  der  Wilhelra-Luxemburg  Eisenbahn.  3.  Die  von  den  Koniglich  preufsischen 
Staatsbahnen  betriebene  Strecke  von  der  dentsch-hixeraburgischen  Grenze  bei  Ulfingen 
big  Ulfingen. 

Aumerkung.  Betreffend  die  Bahnstrecken,  welcbe  von  luxerabnrgischen  Ver- 
waltungen im  Ausland  betrieben  sind,  ist  zu  vergleichen:  Belgien,  Ziffer  17,  18. 

N  i  e  d  e  r  1  a  n  <1  e. 

A.  Von  nlederlandisohen  Verwaltungen  betriebene  Batmen  und  Bahnatreoken. 

1.  Gesellschaft  zum  Betrieb  der  Niederliindischen  Staatseisenbahnen.  2.  Nieder- 
landiscbe  Rbeineisenbahngesellscbaft  3.  Hollandische  Eisenbabngesellschaft.  4.  Nieder- 
landische  Zentraleisenbahngesellscbaft.  5.  Nord-Brabant-Deutsche  Eisenbohngesell- 
fichaft.   6.  Haarlem— Zandvoort  Eisenbabngesellschaft. 

B.  Bahnstrecken,  welcbe  sloh  im  Betrlebe  Oder  Mitbetriebe  auswarflger  Verwaltungen 

beflnden. 

I.  Deutscher  Verwaltungen. 

7.  Die  von  den  Grofsherzoglich  oldenburgischen  Staatsbahnen  betriebene  Strecke 
von  der  deutsch-niederlandischen  Grenze  bei  Neuscbanz  bis  Neuschanz.  Die  von  den 
KOniglich  preufsischen  Staatsbahnen  betriebenen  Strecken  von  der  deutsch-nieder- 
landischen Grenze:  8.  bei  Borken  bis  Winterswyk.  9.  bei  Bocholt  bis  Winterswyk 
10.  bei  Elten  bis  Zevenaar.  11.  bei  Straelen  bis  Venloo.  12.  bei  Kaldenkirchen  bis 
Venloo.   13.  bei  Dahlheim  bis  Vlodrop. 

II.  Bclgischer  Verwaltungen. 

14.  Die  von  der  Grofsen  Belgischen  Zentralbahn  betriebene  Strecke  von  der 
belgisch-niederlandischen  Grenze  bei  Hamont  bis  zur  niederlandisch-deutschen  Grenze 
bei  Dahlheim.  15.  Die  von  der  Grofsen  Belgischen  Zentralbahn  betriebene  Strecke 
von  der  belgisch-niederlandischen  Grenze  bei  Lanaeken  bis  zur  niederlandisch-deut- 
schen Grenze  bei  Aachen.  16.  Die  von  der  Liittich-Maestrichter  Eisenbahn  betriebene 
Strecke  von  der  belgisch-niederlandischen  Grenze  bei  Vise  bis  Maestricbt.  17.  Die 
von  der  Grofsen  Belgischen  Zentralbahn  betriebene  Strecke  von  der  belgisch-nieder- 
landischen Gronze  bei  Weelde-Merxplas  bis  Tilburg.  18.  Die  von  der  Mecheln— Ter- 
neuzen  Eisenbabngesellschaft  betriebene  Strecke  von  der  belgisch-niederlandischen 
Grenze  bei  La  Clinge  bis  Terneuzen.  19-  Die  von  der  Gent— Terneuzen  Eisenbabn- 
gesellschaft betriebene  Strecke  von  der  belgisch-niederlandischen  Grenze  bei  Selzaete 
bis  Terneuzen. 

Anmerkung.  Betreffend  die  Bahnstrecken,  welche  von  niederlandischen  Ver- 
waltungen im  Ausland  betrieben  sind,  ist  zu  vergleichen:  Belgien.  ZifTer  13-  Deutsch- 
laud.  Ziffer  K  7,  108,  109,  110,  111. 
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Oesterreich-Ungarn. 

I.    Im  Reichsrathe   vertretene  Konigreiche  und  Lander  (einschliefslich 

Liechtenstein). 

A.  Sammtllche  Uilen,  welolie  duroh  die  nachbenannten  Bahnverwaltungen  und  Geaellschaften 
mit  dem  Sitze  Id  Oesterreloh-Ungarn  betriebea  warden. 

1.  K.  K.  Generaldirektion  der  iisterreichischen  Staatsbahnen,  mit  Einschlufs 
der  anf  fftrstlich  Liechtenstein'schem  Gebiete  gelegeuen  Strecke  der  Linie  Feldkirch — 
Buchs  und  der  von  der  italienischen  Adria-Eisenbahngesellschaft  mitbetriebenen 
■Strecke  von  der  italienisch-iisterreichischen  Grenze  bei  Pontebba  bis  Pontafel,  da- 
gegen  mit  Ansscblnfs  der  Dalmatiner  Staatsbahn  mit  den  Linien:  a)  Spalato— Siveric — 
Knin.  b)  Perkovic— Slivno — Sebenico.  Danu  der  Kolomeaer  Lokalbabnen:  c)  Kolomea 
— Sloboda  rnngnrska  nebst  Abzweignng.  d)  Nadwornianski  przedmiescie  Szeparowce 
— Kniaidw<5r.  2.  Aufsig-Teplitzer  Eiseubahn.  3.  Bohmiscbe  Kommerzialbabnen. 
4-  B5hmische  Nordbahn.  5.  Btfhmische  Westbahn.  6.  Bozen-Meraner  Eisenbahn. 
7-  Buschtehrader  Eisenbahn.  8.  Galizische  Karl  Ludwigs-Bahn,  mit  Einschlufs  der 
von  der  Verwaltung  der  russischen  Sudwcstbahnen  mitbetriebenen  Strecken  von 
Brody  nnd  Podwoloczyska  bis  znr  Ssterreicbisch-russischen  Grenze  ebendaselbst; 
jedocb  mit  Ansscblnfs  der  Fliigelbahn:  e)  Podleze— Niepolomice.  9.  Kaiser  Ferdinands- 
Nordbahn.  10  Kaachau -Oderberger  Bahn  (osterreichische  Strecke  i.  11.  Kremsthal- 
bahn.  12.  Mahrisch-Schlesische  Zentralbahn.  13.  Nentitscheiner  Lokalbahn.  14.  Oester- 
reichische  Nord westbahn.  15.  Oesterreicbisch-Ungarische  Staatseisenbahn-Gesellschaft 
(<5sterreichische  Linien).  1C.  K.  K.  Sttdbahn'-Gesellschaft  (Osterreichische  Linien), 
mit  Ansschlufs  der  scbmalspurigen  Lokalbahn  MSdling— HinterbrUhl  n&chst  Wien 
\mit  elektrischem  Betriebe).  17.  Sttd-Norddeutsche  Verbindnngsbabn.  18.  Stauding- 
Straroberger  Lokalbahn.  19.  Die  von  den  K.  nngarischen  Staatseisenbahnen  betriebene 
Strecke  von  Lawoczne  bis  an  die  ungarische  Grenze  der  K.  K.  Staatsbahn  Stryj— 
nngarische  Grenze  bei  Beskid.  20.  Eisenbabn  Wien— Aspang.  21.  Wiener  Ver- 
bindungsbabn. 

8.  Bahnetreckea.  welche  slob  im  Betriebe  Oder  Mitbetriebe  auswartiger  Verwaltungen 

beflnden. 

I.  Italienischer  Verwaltungen. 
Die  durch  die  italienische  Adria-Eisenbahngesellschaft  betriebenen  Strecken 
von  der  italienisch-osterreichischen  Grenze:  22.  bei  Cormons  bis  Corraons.    23-  bei 
Pontebba  bis  Pontafel  in  der  Richtung  aus  Italien.  24.  bei  Peri  bis  Ala. 

II.  Deutscher  Verwaltungen. 

Die  durch  die  KOniglicb  bayerischen  Staatseisenbahnen  betriebenen  Strecken 
von  der  deutsch-osterreichischen  Grenze:  25.  bei  Kiefersfelden  bis  Kufstein.  2J.  bei 
Salzburg  big  Salzburg.  27.  bei  AValdsassen  bis  Eger.  28.  bei  Schirnding  bis  Eger. 
29.  bei  Ascb  bis  Eger. 

Die  durch  die  KOniglich  sachsischen  Staatseisenbahnen  betriebenen  Strecken 
von  der  deutsch-osterreichischen  Grenze:  30.  bei  Brambach  bis  Eger.  31.  bei  B&reu- 
stein  bis  Weipert.  32.  bei  Moldau  bis  Moldau.  33.  bei  Schbna  bis  Bodenbacb.  34.  bei 
Schiina  bis  Tetschen.  35.  bei  Neusalz-Spremberg  bis  znr  osterreichisch-deutschen 
Grenze  bei  Taubenheiin.  36.  bei  Alt-  und  Neu-Gersdorf  bis  zur  osterreichisch-deut- 
schen Grenze  bei  Ebersbach.  37.  bei  Seifhennersdorf  bis  Warnsdorf.  38.  bei  Grofs- 
Schtfnau  bis  Warnsdorf.   39.  bei  Zittau  bis  Reichenberg. 
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Die  durch  die  Koniglich  preulsischen  Staatseisenbabnen  betriebenen  Strecken 
von  der  deutsch-dsterreichischen  Grenze:  40.  bei  Neusorge  bis  HalbBtadt  41.  bei 
Jagerndorf  bis  Jagerndorf.  42.  bei  Oderberg  bis  Oderberg.  43.  bei  Goczalkowitz  bis 
Dzieditz.  44.  bei  Neuberun  bis  Oswie?im. 

III.  Russischer  Verwaltungen. 

Die  durch  die  Verwaltung  der  russischen  Sttdwestbahnen  in  der  Richtung  aus 
Rufsland  betriebenen  Strecken  von  der  russisch-osterreichigchen  Grenze:  45.  bei 
Radziwilow  bis  Brody.  46.  bei  Woloczysk  bis  Podwoloczyska. 

Anmerkung.  Betreffend  die  Bahnstrecken,  welcbe  Ton  osterreichischen  Ver- 
waltungen im  AusTand  betrieben  sind,  ist  zu  vergleichen:  Deutschland.  Ziffer  82  bis 
und  mit  95.   Italien,  Ziffer  6.   Rufsland,  Ziffer  53,  54,  55.   Schweiz,  Ziffer  12,  13. 

II.  Ungarn. 

Simmtlithe  Linien,  welohe  durch  die  nachfaenannten  Bannverwaltungen  und  6e«ellsehaften 
mit  dem  Sib  li  Oetterreloh  Oder  In  Ungarn  betrieben  werden. 

1.  Ungariscbe  Staatsbahnen  mit  Ausnahme  der  Linien:  Garam-Berzencze— 
Selmeczbanya.  Soroksar-Szt.-Lorincz.  TaraczkOcz— Teresel.  Dagegen  mit  Ein- 
gchlufs  folgender  von  der  Staatsbahnverwaltung  betriebenen  Linien:  a)  von  der 
rumanischen  Grenze  bis  PrGdeal.  b)  von  der  Grenze  bei  Zimony  bis  Belgrad.  c)  von 
Brod  bis  Bosna-Brod.  d)  der  Eisenbahn  Arad— Temesvar.  e)  der  Lokalbahn  BlkeV 
FSlvar— BC'kes.  0  der  Lokalbahn  Debreczen— H.-Namis — Bttd-Szt.-Mihaly.  g)  der 
Lokalbahn  Nagy-Varad— Belenyes— Vaskoh.  h)  der  Lokalbahn  Puszta-TennyO— Kun- 
Szt.-Marton.  i)  der  Lokalbahn  Kun-Szt.-Marton— Szentes.  j)  der  Lokalbahn  Ujszasz 
— Jasz-Apati.  k)  der  Lokalbahn  Mezo-Tur— Turkeve.  1)  der  Lo&albahnen  von  Za- 
gorien  (Csaktornya—  Zagrab).  m)  der  Lokalbahn  Vinkovce— Brcka. .  n)  der  Lokalbahn 
Maros-Vasarhely — Szasz-Rdgen.  oj  der  Lokalbahn  von  Matra.  p)  der  Lokalbahn 
Banrtfve— Ozd.  q)  der  Lokalbahnen  von  Bihar,  r)  der  Lokalbahn  Hejasfalva— Sz£- 
kelyudvarhely.  s)  der  Lokalbahn  Maros-Ludas— Beszterce.  t)  der  Lokalbahn  Ruma 
— Vrdnik.  u)  der  Lokalbahn  Szombathely- Pinkafd.  v>  der  Lokalbahn  B6ba-Sumegh. 
w)  der  Lokalbahn  Marmaros-Sziget — Sziget.  x)  der  Lokalbahn  Szatmar — Nagybanya. 
y)  der  Lokalbahn  von  Szilagysag.  z)  der  Lokalbahn  Nyiregyhaza — Matlszalka.  aa)  der 
Lokalbahn  Retszihug— Szegzard.  bb)  der  Lokalbahn  Budapest— Lajosmizse.  cc)  der 
Lokalbahn  KigujsztUlas— DtSvavanya— Gyoma.  dd  )  der  Lokalbahnen  in  Bacs-Bodrogh. 
ee)  der  PCcs— Barcser  Eisenbahn.  ff)  der  Mohacs-PScser-Eisenbahn.  2.  Oesterreich- 
Ungariscbe  Staatseisenbahngesellschaft  (ungariscbe  Linien),  mit  Einschlufs  der  von 
diescr  betriebenen:  a)  Lokalbahn  Nagy-Eikinda — Nagy-Becskerek  und  der  b)  Lokal- 
bahnen von  Torontal.  3.  K.  K.  SOdbahngesellschaft  (ungarische  Linien),  mit  Einschluf? 
der  folgcnden  von  derselben  betriebenen  Lokalbahnen:  a)  KiJszegh  —  Szombathely. 
b)  Bares— Pakracz.  4.  K.  K.  Kaschau-Oderbergerbahn  (ungarische  Linien),  ein- 
schliefslich  der  von  dieser  betriebenen  Strecke  Margitfalu— GfllniczbAnya  der  Lokal- 
bahn im  Golniczthal,  aber  augscbliefglich  der  schmalspurigen  Strecke  GClniczbanya— 
Szomolnok  derselben  Linie.  5-  Gyor— Sopron — Ebenfurter  Eisenbabngesellschaft,  ein- 
schliefslich  der  von  dieser  betriebenen  Strecke  Lujta-Ujfalu— Ebenfurt  der  Wien— 
Pottendort— Wienerneustadter  Linie  der  K.  K.  SOdbahngesellschaft.  6.  Lokalbahn 
von  Arad  und  Csanad.  7.  Lokalbahn  im  Szamosthal.  8.  Lokalbahn  Keszthely— Balaton- 
Szt.-GyOrgy.   9.  Lokalbahn  im  Popradthal. 
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Ru  f  si  an  d. 

A.  Von  niMteohen  Verwaltungen  betrlebene  Bahnea  und  Bahnstrecken. 

1.  Nikolaibahn.  2.  Putiloff  Eisenbahn  (Zweigbabn  der  Nikolaibahn).  3.  Rybinsk— 
Bologoe  Eisenbahn.  4.  Ostachkovo — Rjew  Eisenbahn.  5  St.  Petersburg— Warschauer 
Eisenbahn.  6-  Baltische  Eisenbahn  (mit  Ausnahrae  der  IT.  Sektion).  7.  Riga— Tuckum 
Eisenbahn.  Moskau  —  Nijninowgorod  Eisenbahn.  9.  Schuja— Ivanowo  Eisenbahn. 
10.  Moskau— Jaroslawl  Eisenbahn.  11.  Moskau— Brester  Eisenbahn.  12.  Moskau— 
Kursk  Eisenbahn.  IS.  Moskau  —  Riasan  Eisenbahn.  14.  Riasan— Koslow  Eisenbahn. 
15.  Riashsk— Wjasma  Eisenbahn.  16-  Riashsk — Horscbansk  Eisenbahn.  17.  Tambow— 
Koslow  Eisenbahn.  18.  Tambow — Saratow  Eisenbahn.  19.  Grjasy— Zarizyn  Eisenbahn. 
20.  Koslow—  Woronesh-Rostower  Eisenbahn.  21.  Catherine  Eisenbahn.  22.  Orel— 
Grjasy  Eisenbahn.  23.  Livny  Eisenbahn  <,schraalspurig\  24.  Orel— Witebsker  Eisen- 
bahn. 26.  DUnaburg— Witebsker  Eisenbahn.  26.  Riga-Ditnaburger  Eisenbahn.  27.  Mi- 
tauer  Eisenbahn.  28.  Libau— Romny  Eisenbahn.  29.  Warschan— Terespoler  Eisen- 
bahn. 30.  Warschau  —  Bromberger  Eisenbahn.  31.  Warschau  —  Wiener  Eisenbahn. 
32.  Lodsin  Eisenbahn.  33.  Kursk— Kiew  Eisenbahn.  34.  Stid-Westbahnen.  35.  Khar- 
kow— Nikolajew  Eisenbahn.  36.  Kursk-Kharkow— Asower  Eisenbahn.  37.  Losowo  — 
Sebaatopoler  Eisenbahn.  38.  Weichselbahn.  39.  Ivangorod -Dombrowo  Eisenbahn. 
40.  Morschansk  —  Sysraner  Eisenbahn.  41.  Wladikaukaser  Eisenbahn.  42.  Fastower 
Eisenbahn.  43.  Orenburger  Eisenbahn.  44.  Samara— Ufa  Eisenbahn.  45.  Muromer 
Eisenbahn.  46.  Polafsjesche  Eisenbahnen. 

B.  Bahnstrecken,  welche  slob  im  Betrlebe  oder  Mitbetrlebe  auswartiger  Verwaltungen 

boflnden. 

I.  Deutscher  Verwaltungen. 

Die  von  den  KOnigl.  preufsischeu  Staatsbahnen  betriebenen  Strecken  von  der 
deutsch-rnssischen  Grenze:  47.  bei  Eydtkuhnen  bis  Wirballen.  48.  bei  Ottlotschin 
bis  Alezandrowo.  49.  bei  Schoppinitz  bis  Sosnowice  (Linie  der  frtiheren  Rechte 
Oderufer  Eisenbahn).  50.  bei  Schoppinitz  bis  Sosnowice  (Linie  der  frtiheren  Ober- 
schlesischen  Eisenbahn).  51.  Die  von  der  Ostpreufsischen  Siidbahn-Gesellschat't  be- 
triebene  Strecke  von  der  deutsch-russischcu  Grenze  bei  Prostken  bis  Grajewo. 
52.  Die  von  der  Marienburg-MIawkaer  Eisenbahn-Gesellschaft  betriebene  Strecke 
von  der  deutsch-rnssischen  Grenze  bei  Illowo  bis  Mlawa. 

If.  Oesterreichischer  Verwaltungen. 

53.  Die  von  der  Kaiser  Ferdinands-Nordbahn  betriebene  Strecke  von  der  oster- 
reichisch-russischen  Grenze  bei  Szszakowa  bis  Granica.  Die  von  der  galizischen 
Carl  Ludwigsbahn  in  der  Richtung  nach  Rufsland  betriebenen  Strecken  von  der  oster- 
reichisch-russischen  Grenze:  54.  bei  Brody  bis  Radziwilow.  55.  bei  Podwoloczyska 
bis  Woloczysk. 

Anmerkung.  Betreffend  die  Bahnstrecken,  welche  von  russischen  Verwaltungen 
im  Ausland  betrieben  sind,  ist  zu  vergleichen:  Deutschland.  Ziffer  79,  80,  81.  Oester- 
reich-Ungarn,  Ziflfer  45,  46. 

Schweiz. 

A.  Von  schweizemohen  Verwaltuogen  betriebene  Bahnen  und  Bahnstrecken. 

1.   Schweizerische   Zentralbahn.     2.   (^otthardbahn.    3.   Jura  -  Simplonbahn. 
4.  Schweizerische  Nordostbahn.    5.  Vereinigte  Schweizerbahnen.    6.  Nenenburger 
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Jurabahn.  7.  Emmenthalbahn.  8.  Langentbal  —  Huttwilbahn.  9-  Ttffstbalbahn. 
10.  Aargauisch-Luzeruische  Seethalbahn.   li.  Schweizerische  Sudostbahn. 

6.  Bahnttrecken,  welche  sioh  im  Betriebe  Oder  Mitbetriebe  auswartiger  Verwaltangen 

beflnden. 

L  Oesterreichischer  Verwaltungen. 

Die  von  den  K.  K.  Osterreichischen  Staatsbahnen  betriebenen  Strecken  von 
der  iisterreichiseh  -  schweizeriscben  Grenze:  12.  bei  Buchs  bis  Buchs.  13.  bei  St. 
Margrethen  bis  St.  Margrethen. 

II.  Deutscher  Verwaltangen. 

Die  von  den  Grofsherzoglich  badiscben  Staataeisenbahnen  betriebenen 
Strecken  von  der  deutsch  -  schweizeriscben  Grenze:  14.  bei  Gottmadingen  bis  zur 
schweizerisch-deutschen  Grenze  bei  Wilchingen.  16.  bei  Stetten  bia  Baael.  16.  bei 
Leopoldshiihe  bis  Basel.  17.  bei  Grenzacb  bis  Basel.  18.  Die  von  den  Grofsherzogl. 
badiscben  Staatseisenbahnen  initbetriebene  Verbindnngsbahn  vow  badiscben  Babnhof 
bis  zum  Zentralbabnbof  in  Basel.  19.  Die  von  den  Reichseisenbabnen  in  Elsafs-Loth- 
ringen  betriebene  Strecke  von  der  deutsch-schweizerischen  Grenze  bei  St.  Ludwig 
bis  Basel. 

III.  FranzSsischer  Verwaltungen. 

Die  von  der  Gesellschaft  der  Paris-Lyon-Mittelmeerbahn  betriebenen  Strecken 
von  der  franzOsisch  -  schweizeriscben  Grenze:  20.  bei  St.  Gingolph  bis  Bouveret. 
21.  bei  Chene-Bourg  bis  Genf  -  Eaux  -  Vives.  22.  bei  La  Plaine  bis  Genf-Cornavin. 
28.  bei  Col-des  Roches  bis  Locle. 

IV.  Italieniscber  Verwaltungen. 

24.  Die  von  den  italienischen  Gesellschaften  des  Mittelmeer-  und  des  Adria- 
tiscben  Netzes  betriebene  Strecke  von  der  italienisch-schweizerischen  Grenze  bei 
Chiasso  bis  Chiasso. 

Anmerkung.  Betreffend  die  Bahnstrecken,  welche  von  schweizeriscben  Ver- 
waltungen im  Ansland  betrieben  sind,  ist  zn  vergleichen:  Deutscbland,  Ziffer  96, 
97,  98.   Frankreich,  Eiffer  20,  21,  22.   Italien,  Ziffer  6. 

Reglenient,  betreffend  die  Erriehtuiig  eines  Zeutralamtes. 

A  r  t  i  k  e  1  I. 

Der  Bnndesratb  der  schweizcrischen  Eidgenossenscbaft  wird  beauftragt,  das 
durcb  Art.  57  des  internatLonalen  Uebereinkommcns  ttber  den  Eisenbahnfrachtverkebr 
erricbtete  Zentralamt  zu  organisiren  und  seine  Geschaftafuhrung  zu  iiberwachen. 
Der  Sitz  dieses  Amtes  soli  in  Bern  sein. 

Zu  dieser  Drganisirung  soli  sofort  nacb  dem  Austausche  der  Ratiflkations- 
urkunden  und  in  der  Art  geschritten  werden,  dass  das  Amt  die  ihm  Qbertragenen 
Funktionen  zugleich  niit  dem  Eintritte  der  Wirksamkeit  des  Uebereinkommena  be« 
ginnen  kann. 

Die  Kosten  dieses  Amtes,  welche  bis  auf  Weiteres  den  jahrlichen  Betrag  von 
100000  Franken  nicbt  iibersteigen  sollen,  werden  von  jedem  Staate  im  Verhaltnisse 
zu  der  kilometrischen  Lange  der  von  demselben  zur  Ausflthrung  internationaler 
Transporte  als  geeignet  bezeichneten  Eisenbahnstrecken  getragen. 
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Artikel  II. 

Dem  Zentralamte  werden  alle  Mittheilungen,  welche  fllr  das  international 
Tranaportwesen  von  Wichtigkeit  sind,  von  den  vertragschliessenden  Staaten,  sowie  von 
den  Eisenbahnverwaltungen  mitgetheilt  werden.  Dasselbe  kann  rait  Beniitzung  dieser 
Mittheilungen  eine  Zeitschrift  herausgeben,  von  welcher  je  ein  Exemplar  jedem 
Staate  and  jeder  betheiligten  Verwaltung  unentgeltlich  zu  ubermitteln  ist.  Weitere 
Exemplare  dieser  Zeitschrift  sind  zu  einem  von  dem  Zentralamte  festzusetzenden  Preise 
zu  beziehen*).  Diese  Zeitschrift  soil  in  deutscher  und  franzosischer  Sprache  erscheinen. 

Das  Verzeichniss  der  einzelnen  im  Art.  2  des  Uebereiukommens  uuter  Ziffer  l 
und  3  bezeichiieten  Gegenstande,  sowie  allfallige  Abftnderungeu  dieses  Verzeichnisses, 
welche  spater  von  einzelnen  der  vertragschliessenden  Staaten  vorgenommen  werden, 
sind  rait  thunlichster  Beschleunigung  dem  Zentralamte  zur  Kenntniss  zu  bringen, 
welches  dieselben  sofort  alien  vertragschliessenden  Staaten  mittheileu  wird. 

Was  die  im  Art.  2  des  I'ebereinkommens  unter  Ziffer  2  bezeichneten  Gegen- 
stande betrifft,  so  wird  das  Zentralaiut  von  jedem  der  vertragschliesfenden  Staaten 
die  erforderlichen  Angaben  begehreu  und  den  anderen  Staaten  mittheilen. 

Artikel  III. 

Auf  Verlangen  jeder  Eisenbahuverwaltung  wird  das  Zentralamt  bei  Regulirung 
der  aus  dem  internationalen  Transporte  herrtthreuden  Forderungen  als  Vermittler 
dienen. 

Die  aus  dem  internationalen  Transporte  herrtthreuden  unbezahlt  gebliebenen 
Forderungen  kOnnen  dem  Zentralamte  znr  Keuntnifs  gebracht  werden,  um  die  Ein- 
ziehung  derselben  zu  erleichtern.  Zu  diesem  Zwecke  wird  das  Amt  ungesaumt  an 
die  schuldnerische  Bahn  die  Anfforderung  richten,  die  Forderuug  zu  reguliren  oder 
die  Grttnde  der  Zahlungsverweigerung  anzugeben. 

Ist  dos  Amt  der  Ansicht,  dafs  die  Weigerung  hinreichend  begrttndet  ist,  so  hat 
es  die  Parteieu  vor  den  zustandigen  Richter  zu  verweisen. 

Im  entgegengesetzten,  sowie  in  dem  Falle.  wenn  nur  ein  Theil  der  Forderung 
bestritten  wird,  hat  der  Leiter  des  Amtes,  uacbdem  er  das  Gutachten  zweier  von  dem 
Bnndesrathe  zu  diesein  Zwecke  zu  bezeichnenden  Sachverstandigen  eingeholt  hat, 
•ich  darQber  auszusprechen,  ob  die  schuldnerische  E  is  en  bahn  die  ganze  oder  einen 
Theil  der  Forderung  zu  Handen  des  Amtes  niederzulegen  babe.  Der  auf  diese  Weise 
niedergelegte  Betrag  bleibt  bis  nach  Entscheidung  der  Sache  durch  den  zustandigen 
Richter  in  den  Handen  des  Amtes. 

Wenn  eine  Eisenbahn  innerhalb  vierzehn  Tagen  der  Anfforderung  des  Amtes 
nicht  nachkommt,  so  ist  an  dieselbe  eine  neue  Aufforderung  unter  Androhung  der 
Fol«en  einer  ferneren  Verweigerung  der  Zahlung  zu  richten. 

Wird  auch  dieser  zweiten  Aufforderung  binnen  zehn  Tagen  nicht  entsprochen, 
so  hat  der  Leiter  von  Amtswegen  an  den  Staat,  welchem  die  betreffende  Eisenbahn 
angehort,  eine  motivirte  Mittheilung  und  zugleich  das  Ersuchen  zu  richten,  die 
geeigneten  Mafaregeln  in  Erwagnng  zu  Ziehen  und  namentlich  zu  priifeu,  ob  die 
schuldnerische  Eisenbahn  noch  ferner  in  dem  von  ihm  mitgetheilten  Verzeichnisse  zu 
belassen  sei. 

Bleibt  die  Mittheilung  des  Amtes  an  den  Staat,  welchem  die  betreffende  Eisen- 
bahn angehSrt,  innerhalb  einer  aechswGchentlichen  Frist  unbeantwortet,  oder  erklart 
der  Staat,  dafs  er,  ungeachtet  der  nicht  erfolgten  Zahlung,  die  Eisenbahn  nicht  aus 

•)  Im  Urtext  steht  „bezahlen was  vermnthlich  ein  Druckfehler  ist. 
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der  LiBte  streicben  zu  lassen  beabsichtigt,  so  wird  angenommen,  dafs  der  betreft'ende 
Staat  fur  die  Zahlungsfahigkeit  der  schuldnerischen  Eisenbahn,  soweit  es  sich  um 
aus  dem  internationalen  Transporte  herrflhrende  Forderungen  handelt,  ohne  weitere 
Erklarung  die  Garantie  ttbernehrae. 

AusfuhningsbestimiDungen  zum  Uebereinkommen  fiber  den 
int  ernationalen  Eiseiibahiifracht  verkehr. 

§  l. 

(Zu  Art.  3  des  Uebereinkommens.) 
Vou  der  Befdrderung  sind  ausgeschlossen: 

1.  Gold-  und  Silberbarren,  Platina,  Geld,  geldwertbe  Munzen  und  Papiere, 
Dokumente,  Edelsteine,  echte  Perlen,  Pretiosen  und  andere  Eostbarkeiten. 

2.  Kunstgegenstande,  wie  Gcmalde,  Gegenstande  aus  Erzgufs,  Antiquitaten. 

3.  Leicben. 

4.  Schiefspulver,  Schiefsbaumwolle,  geladene  Gewebre,  Knallsilber,  Enallqueck- 
silber,  Knallgold,  Feuerwerksktfrper,  Pyropapier,  Nitroglyzerin,  pikrinsaure 
Salze.  Natronkokes,  Dynamit,  sowie  alle  andereu  der  Selbstentzttndung  oder 
Explosion  unterworfenen  Gegenstande,  ferner  die  ekelerregenden  oder  iibel- 
riechenden  Erzeugnisse,  insofern  die  in  dieser  Nummer  aufgetiihrten  Gegen- 
stande nicbt  unter  den  bedingungsweise  zugelassenen  ausdrtlcklich  auf- 
gezablt  sind. 

Die  in  Anlage  1  verzeichneten  Gegenstande  werden  nur  unter  den  daselbst 
aufgefuhrten  Bedingungen  zur  BefOrderung  zugelassen.  Denselben  sind  besondere, 
andere  Gegenstande  nicht  umfassende  Frachtbriefe  beizugeben. 

Es  kSnnen  jedoch  zwei  oder  mehrere  Vertragsstaatcn  in  ihrem  gegenseitigen 
Verkehr  fiir  Gegenstande,  welche  vom  internationalen  Transporte  ausgeschlossen  oder 
nur  bedingungsweise  zugelassen  sind.  leichtere  Bedingungen  vereinbaren. 

§2. 

(Zu  Art.  6  des  Uebereinkommens.) 

Zur  Ausstellung  des  internationalen  Frachtbriefes  sind  Formulare  nacb  Mafs- 
gabe  der  Anlage  2  zu  verwenden.  Dieselben  mtissen  fttr  gewtfhnliche  Fracht  auf 
weifses,  fur  Eilfracht  auf  dunkelrosa  Papier  gedruckt  sein  und  zur  Beurkundung 
ihrer  Uebereinstimmung  mit  den  desfallsigen  Vorschriften  den  Eontrolstempel  einer 
Bahn  oder  eines  Bahnkomplexes  des  Versandtlandes  tragen. 

Der  Frachtbrief  —  und  zwar  sowohl  der  Vordruck  als  die  gescbriebene  Aus- 
fttllung  —  soil  entweder  in  deutscher  oder  in  franzosischer  Sprache  ansgestellt  werden. 

Im  Falle,  dafs  die  amtliche  Geschaftssprache  des  Landes  der  Versandstation 
eine  andere  ist,  kann  der  Frachtbrief  in  dieser  amtlichen  Geschaftssprache  ansgestellt 
werden.  mufs  aber  alsdann  eine  genaue  Uebersetzung  der  geschriebenen  Worte  in 
deutscher  oder  franzOsischer  Sprache  enthalten. 

Die  stark  umrahmten  Theile  des  Formxilars  sind  durch  die  Eisenbahnen,  die 
ttbrigen  durch  den  Absender  auszufullen. 

Mehrere  Gegenstande  durfen  nur  dann  in  eincn  und  denselben  Frachtbrief  auf- 
genomwen  werden,  wenn  das  Zusamnienladen  derselben  nach  ihrer  Beschaffenheit 
ohne  Nachtheil  erfolgen  kann  und  Zoll-,  Steucr-  oder  Polizeivorschriften  nicht  ent- 
gegenstehen. 
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Den  nach  den  Bestimmnngen  der  geltenden  Reglemente  vom  Absender,  be- 
ziehungsrweise  Empfanger  auf-  und  abzuladenden  GQtern  sind  besondere,  andere 
Gegenstftnde  nicht  uinfassende  Fracbtbriefe  beizngeben. 

Auch  kann  die  Versandstation  verlangen.  dafs  fiir  jeden  Wagen  ein  besonderer 
Frachtbrief  beigegeben  wird. 

§  8. 

Zu  Art.  7  des  Uebereinkommens.) 

Wenn  die  im  §  1,  Abs.  4  und  in  der  Anlage  1  No.  I— XXXIV  aufgeftthrtcn 
Gegenstftnde  nnter  nnrich tiger  oder  ungenaner  Deklaration  znr  BefSrdernng  aufge- 
geben  oder  die  in  Anlage  1  zu  No.  I— XXXV  gegebenen  Sicherheitsvorschriften  bei 
der  Anfgabe  aufser  Acht  gelaasen  werden,  betrftgt  der  Taxzuschlag  15  Franken  fUr 
jedes  Bruttokilogramm. 

In  alien  anderen  Fallen  betrftgt  der  in  Art.  7  des  Vertrages  vorgesehene  Tax- 
zuschlag fiir  unrichtige  Angahe  des  Inhalts  einer  Sendung  das  Doppelte  der  vom 
Abgangs-  bis  zum  Bestimmnngsorte  zu  zahlenden  Fracbt. 

Falls  die  Ueberlastung  eines  vom  Absender  beladenen  Wagena  seine  Trag- 
f&higkeit  um  mehr  als  5  pCt.  ubersteigt,  so  betrftgt  die  GesammtgeldbufBe  das  Zehn- 
fache  der  Frachtdifferenz. 

§4. 

Zu  Art.  9  des  Uebereinkommens.) 

Fiir  die  im  Art.  9  des  Uebereinkommens  vorgesehene  Erkl&rung  ist  das  For-^ 
mular  in  Anlage  3  zu  gebrauchen. 

S  6. 

(Zu  Art.  13  des  Uebereinkommens.) 

Der  HOchstbetrag  der  Nachnahme  wird  auf  2  000  Franken  fiir  jeden  Frachtbrief 
festgesetzt. 

8  6. 

(Zu  Art.  14  des  Uebereinkommens.) 
Die  Lieferfristen  dtlrfen  die  nachstehenden  Haximalfristen  nicht  nberschreiten : 

a)  fur  Eilgviter: 

1.  Expeditionsfrist  1  Tag; 

2.  Transportfrist  fiir  je  auch  nur  angefangene  250  km  1  Tag; 

b)  fur  Frachtguter: 

1.  Expeditionsfrist  2  Tage; 

2.  Transportfrist  fiir  je  auch  nur  angefangene  250  km  2  Tage. 

Wenn  der  Transport  aus  dem  Bereiche  einer  Eisenbahnverwaltung  in  den  Be- 
reich  einer  andern  anschlieisenden  Verwaltung  libergeht,  so  berechnen  sich  die  Trans- 
portfristen  aus  der  Ge9ammtentfernung  zwischen  der  Aufgabe-  und  Bestimmungs- 
station,  wfthrend  die  Expeditionsfristen  ohne  Rucksicht  auf  die  Zahl  der  durch  den 
Transport  beri'thrten  Verwaltungsgebiete  nur  einmal  zur  Berechnung  kommen. 

Die  Gesetze  und  Reglemente  der  vertragschliefsenden  Staaten  bestimmen,  in- 
wiefern  den  unter  ihrer  Aufsicht  stehenden  Bahnen  gestattet  ist,  Zuschlagsfristen  fiir 
folgende  Fftlle  festzusetzen : 

Arohiv  fur  Einonbahnwcsen.   1SB1.  ,J9 
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1.  Fur  Meaaen. 

2.  Fiir  aufaergewtfhnliche  Verkehrsverhilltniase. 

3.  Wenn  das  Gut  einen  nicht  iiberbruckten  Flul'siibergang  oder  eine  Ver- 
bindungabahn  zu  passiren  bat,  welche  zwei  am  Transport  theilnehmende 
Rabnen  verbindet. 

4.  Fiir  Bahnen  von  nntergeordneter  Bedeutung,  aowie  fiir  den  Uebergang  auf 
Babnen  mit  anderer  Spnrweite. 

Wenn  eine  Eisenbabn  in  die  Nothwcndigkeit  versetzt  iat,  von  den  in  dieaem 
Paragraph,  Ziffer  1—4,  fttr  die  einzelnen  Staaten  als  fakultativ  zulaasig  bezeichneten 
Zuachlagsfriaten  Gebrauch  zn  macben,  so  soil  aie  auf  dem  Frachtbriefe  den  Tag  der 
Uebergabe  an  die  nachfolgende  Bahn  mittelst  Abateropelung  vormerken  und  die  Ur- 
aache  und  Daner  der  Lieferfriatuberschreitung.  welcbe  sie  in  Anspruch  genommen 
bat,  auf  demselben  angeben. 

Die  Lieferfrist  beginnt  mit  der  auf  die  Annahme  des  Gutea  nebat  Fracbtbrief 
folgenden  Mitternacht  und  iat  gewabrt,  wenn  innerhalb  derselben  das  Gut  dem  Em- 
pfanger  oder  derjenigen  Person,  an  welcbe  die  Ablieferung  gttltig  gescbehen  kann, 
nach  den  fiir  die  abliefernde  Bahn  geltenden  Bestimmungen  zugestellt,  beziehungs- 
weise  aviairt  ist. 

Dieselben  Bestimniungen  aind  mafagebend  fttr  die  Art  und  Weise,  wie  die 
Uebergabe  des  Avisbriefea  zu  konatatiren  ist. 

Der  Lauf  der  Lieferfristen  rnht  fitr  die  Dauer  der  zoll-  oder  ateueramtlichen 
oder  polizeilichen  Abfertigung,  sowie  fur  die  Dauer  einer  ohne  Verachulden  der 
Eiaenbahn  eingetretenen  Betriebaatiirung,  dureb  welche  der  Antritt  oder  die  Fort- 
aetzung  des  Bahntransporta  zeitweilig  verbiudert  wird. 

Ist  der  auf  die  Auflieferung  der  Waare  zum  Transport  folgende  Tag  ein  Sonn- 
tag,  ao  beginnt  die  Lieferfrist  24  Stunden  spater. 

Falls  der  letzte  Tag  der  Lieferfrist  ein  Sonntag  ist,  ao  lauft  die  Lieferfrist 
erst  an  dem  darauffolgenden  Tage  ab. 

Dieae  zwei  Ansnabmen  aind  auf  Eilgut  nicht  anwendbar. 

Falls  ein  Staat  in  die  Gesetze  oder  in  die  genebmigten  Eisenbahnreglemente 
eine  Bestimmung  in  Betreff  der  Unterbrechung  des  Waarentransportes  an  Sonn-  und 
gewiasen  Feiertagen  aufnimmt,  ao  werden  die  Tranaportfriaten  im  Verhilltnifa  ver- 
1  anger  t. 

S  7. 

<Zu  Art.  15  de.s  Uebereiukommeus.  i 

Zu  der  im  Art.  15,  Aba.  6,  vorgesjehenen  Erklilrung  ist  das  Formular  in  An- 
lage  4  zu  verwenden. 

§  8. 

(Zu  Art.  32  des  L'ebereinkominens.) 

Der  Normalsatz  fiir  regelm&fsigen  Gewicht8verluat  betrftgt  zwei  Prozent  bei 
tlUsaigen  und  feuchten,  sowie  bei  nacbstebenden  trockenen  Gtttern: 

geraspelte  und  gemahleue  Farbhblzer,  Rindcn,  Wurzeln,  Silfsholz  geschnit- 
tener  Tabak,  Fettwaaren,  Seifen  und  barte  Oele.  friache  Frilchte.  friache 
Tabaksblatter,  Scbafwolle.  Haute,  Felle.  Leder,  getrocknetea  und  gebackenea 
Obst,  Thierflechsen,  HSrner  und  Klauen.  Knocben  (ganz  und  gemablen) 
getrocknote  Fisohe,  Plopfen,  friache  Kitre 
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Bei  alien  ubrigen  troekenen  Giitern  der  in  Art.  82  des  Uebereinkommens  be- 
zeichneten  Art  betragt  der  Normalsatz  1  pCt. 

5.  . 

(Zu  Art.  88  des  Uebereinkommens.j 

Die  Summe,  zu  welcher  das  Interesse  an  der  Lieferung  deklarirt  wird,  mufs 
im  Frachtbrief  an  der  dafUr  vorgesehenen  Stelle  mit  Buchstabeu  eingetragen  werden. 

Der  Frachtzuschlag  fllr  die  Deklaration  des  Interesses  an  der  Lieferung  darf 
filnf  pro  mille  der  deklarirten  Summe  fiir  je  angefangene  200  km  nicht  iibersteigen. 

Der  geringste  znr  Erhebung  kommende  Frachtzuschlag  betragt  50  Ct. 

8  io. 

(Zu  Art.  48  des  Uebereinkommens.) 

Die  nach  Art.  14  des  Uebereinkommens  und  $  6  dieser  Ausftthrnngsbestimmungen 
im  einzelnen  Falle  fur  einen  internatioualen  Transport  sich  berechnende  Lieferfrist 
vertheilt  sich  auf  die  am  Transporte  theilnebmenden  Bahnen,  in  Ermangelung  einer 
anderweitigen  Verstandigung,  in  folgender  Weise: 

1.  Im  Nachbarverkehre  zweier  Bahnen: 

a)  die  Expeditionsfrist  zu  gleichen  Theilen; 

b)  die  Transportfrist  pro  rata  der  Streckenlange  (Tariflange),  mit  der  jede 
Bahn  am  Transporte  betheiligt  ist. 

2.  Im  Verkehr  dreier  oder  mehrerer  Bahuen: 

a)  die  erste  und  letzte  Bahn  erhalten  ein  Prazipuum  von  je  12  Stuuden  bei 

Frachtgut  und  U  Stunden  bei  Eilgut  aus  der  Expeditionsfrist: 
h)  der  Rest  der  Expeditionsfrist  und  ein  Drittel  der  Transportfrist  werden 

zu  gleichen  Theilen  unter  alien  betheiligten  Bahnen  vertheilt: 
e)  die  ubrigen  zwei  Drittel  der  Transportfrist  pro  rata  der  Streckenlange 
^Tariflange),  mit  der  jede  Bahn  am  Transporte  betheiligt  ist. 
Etwaige  Zuschlagsfristen  kommen  derjenigen  Bahn  zu  gute,  nach  deren  Lokai- 
tarifbettimmnngen  sie  im  gegebeneu  Falle  zulassig  sind. 

Die  Zeit  von  der  Ar.flieferung  des  Gutes  bis  zum  Beginn  der  Lieferfrist  kommt 
lediglich  der  Versandbahu  zu  gute. 

Wird  die  Lieferfrist  im  Ganzen  eingehalten,  so  kommt  vorstehende  Vertheilung 
nicht  in  Betraclit. 

S  II. 

Die  in  den  vorhergehenden  Ausftthrnngsbestimmungen  in  Franken  ausgedrtlckten 
Summen  sind  in  den  vertragschliefsenden  Staaten.  in  welchen  die  Frankenwiihrung 
nicht  besteht,  durch  in  der  Landeswahrnng  ansgedriickte  Betriige  zu  ersetzen. 
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A  n  I  a  g  e  3. 

Vorschriften  uber  bedingungsweise  zur  Beforderung  zugelassene 

Gegenstande. 
I. 

Petarden  fur  Knailhaltesignale  auf  den  Eisenbahnen  miissen  fest  in  Papier- 
schnitzel,  Sagemebl  oder  Gyps  verpackt  oder  auf  andere  Weise  so  fest  und  getrennt 
gelegt  sein,  dafs  die  Blechkapseln  sich  weder  selbst  nnter  einander,  noch  einen 
andern  Korper  bertlhren  kBnnen.  Die  Kisten,  in  denen  die  Vcrpacknng  geschieht, 
miissen  von  mindestens  26  mm  starken,  gespundeten  Brettern  angefertigt,  durch 
Holzscbrauben  zusammengehalten,  vollstandig  dicht  gemacht  nnd  mit  einer  zweiten 
dicbten  Kiste  nmgeben  sein,  dabei  darf  die  auf  sere  Ki9te  keinen  grOfseren  Ran  in  als 
0,**  cbm  haben. 

Die  Annahme  zur  BefOrderung  erfolgt  nur  dann,  wenn  die  Frachtbriefe  mit 
einer  amtlichen  Bescheinigung  Uber  die  vorscbriftsmafsig  ausgefilhrte  Verpackung 
versehen  sind. 

II. 

ZiindhUtcben  fttr  Schufswaffen  und  Geschosse,  Zttndspiegel,  nicht  sprengkraftige 
Zilndungen  und  PatronenhiiUen  mit  Ziindvorricktungen  miissen  sorgfaltig  in  feste 
Kisten  oder  Passer  verpackt  und  jedes  Kollo  mufs  mit  einem  besonderen,  je  nach 
dem  Inhalte  die  Bezeichnung  „ZiindhUtcbenu  oder  ^Zttndspiegel"  u.  s.  w.  tTagenden 
Zettel  beklebt  sein. 

III. 

StreichhOlzer  und  andere  Reib-  und  Streichzttnder  (als  Zflndlichtcben,  Zttnd- 
schwamme  u.  s.  w.)  miissen  in  Behaltnisse  aus  starkem  Eisenblech  oder  aus  fest- 
geftlgtem  Holz  von  nicht  fiber  1,2  cbm  GrOfse  sorgfaltig  und  dergestalt  fest  verpackt 
sein,  dafs  der  Raum  der  Behaltnisse  vollig  ausgefiillt  ist.  Die  hblzernen  Behaltnisse 
sind  aufserlich  dentlich  mit  dem  Inhalte  zu  bczeichnen. 

IV. 

Sicherheitsziinder,  d.  h.  solche  Ziindschnttre,  welche  aus  einem  dtlnnen,  dichten 
Schlauche  bestehen,  in  dessen  Innerem  eine  verhaltnifsrn&fsig  geringe  Menge  Schiefs- 
pulver  enthalteu  ist,  unterliegen  den  nnter  No.  Ill  gegebenen  Vorschriften. 

V. 

Bucher'scbe  FeuerlOschdosen  in  blecbernen  Hiilsen  werden  nur  in  huchstens  10  kg 
enthaltenden  Kistchen,  welche  inwendig  mit  Papier  verklebt  und  anCserdem  in  gleich- 
falls  ausgeklebten,  grofseren  Kisten  eingeschlossen  sind,  zum  Transporte  zugelassen. 

VI. 

Gewiibnlieher  (weifser  oder  gelber)  Phosphor  mufs  mit  Wasser  nmgeben,  in 
Blechbiichsen,  welche  hochstena  30  kg  fassen  und  verlOthet  sind,  in  starke  Kisten 
fest  verpackt  sein.  Die  Kisten  miissen  aufserdem  zwei  starke  Handbaben  besitzen, 
dttrfen  nicht  mebr  als  100  kg  wiegen  und  miissen  aufserlich  als  „gewohnlichen  gelben 
(weifsen)  Phosphor  enthalteiid"  und  mit  „Obenu  bezeichnet  sein. 

Amorpber  (rotber)  Phosphor  ist  in  gut  verlothete  Blechbiichsen,  welche  in 
starke  Kisten  mit  Siigespilhnen  eingesetzt  sind,  zu  verpacken.  Diese  Kisten  dttrfen 
nicht  mebr  als  90  kg  wiegen  nnd  miissen  aufserlich  als  ,.rothen  Phosphor  enthaltend- 
bezeichnct  sein. 
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VII. 

Robes,  unkrystallisirtes  Schwefelnatrium  wird  nur  in  dichten  Blocbbebaltern, 
raffinirtes,  krystallisirtes  Schwefelnatrium  nur  iu  wasserdichte  Fasser  oder  andcre 
wasserdichte  Behalter  verpackt  zur  BefOrderung  ttbernommen. 

Gebraucbte  eisen-  oder  mangauhaltige  Gasreinigungsmasse  wird  —  sofern  sie 
nicht  in  dichte  Blechbehalter  verpackt  zur  Aufgabe  gelangt  —  nur  in  eisernen  Wagen 
zur  BefUrderung  iibernomnien.  Falls  diese  Wagen  nicht  init  festschliefsenden  eisernen 
Deckeln  versehen  sind,  ist  die  Ladung  mit  Wagendecken,  welche  so  praparirt  sind. 
dafs  sie  durch  direkte  Berilbrung  mit  Flammen  nicht  entztindet  werden,  vollstiindig 
einzudecken.  Der  Absender  und  der  Empfanger  hat  daa  Auf-,  beziehungsweise  Ab- 
laden,  selbst  zu  besorgen.  Auch  hat  der  Absender  auf  Verlangen  der  Bahnverwaltnng 
die  Wagendecken  selbst  zu  beschaften. 

VIII. 

Celloidin,  ein  durch  uuvollstilndiges  Verdunsten  des  ira  Kollodium  enthaltenen  Al- 
kohols  hergestelltes,  seifenartig  aussehendes,  ira  Wesentlichen  aus  Kollodiumwolle  be- 
stehendesPraparat,  wird  nur  zurBetfftrderungangenoinmen,  wenn  die  einzelnenOelloidin- 
platten  so  verpackt  sind,  dafs  das  Vertrocknen  derselben  vollstandig  verhindert  wird. 

IX. 

Schwefelftther,  sowie  Fliissigkeiten,  welche  Schwefelather  in  grbfseren  Quanti- 
taten  enthalten  (Hofmannstropfen  und  Kollodium),  dUrfen  nur  in  vollkommen  dicht 
verschlossenen  Gefafsen  aus  Metall  oder  Glas  versendet  werden,  deren  Verpackung 
nachstehende  Beschaffenheit  haben  muls: 

1.  Werden  mehrere  Gefafse  mit  diesen  Praparaten  in  ein  em  Frachtstttck  ver- 
einigt,  so  mUssen  dieselben  in  starke  Holzkisten  mit  Stroh,  Heu,  Kleie, 
Sagemehl,  Infusorieuerde  oder  anderen  lockeren  Substanzen  fest  verpackt  sein; 

2.  bei  Einzelverpackung  ist  die  Versendung  der  Gefafse  in  soliden,  mit  einer 
gut  befestigten  Schutzdecke,  sowie  mit  Handhaben  versehenen  und  mit  hin- 
reichendem  Verpackungsmaterial  eingefUtterten  Kiirben  oder  Kiibeln  zu- 
lassig;  die  Schutzdecke  mnfs,  falls  sie  aus  Stroh,  Rohr,  Schilf  oder  ahnlichem 
Material  besteht,  mit  Lehm-  oder  Kalkmilch  oder  einer  gleichartigen  Materie 
unter  Zusatz  von  Wasserglas  getrankt  sein.  Das  Bruttogewicht  des  ein- 
zelnen  Kollo  darf  60  kg  nicht  Ubersteigen. 

Wcgen  der  Zusammenpackung  mit  anderen  Gegenstandcn  vergleiche 
No.  XXXV. 

X. 

Schwefelkohlenstoff  (Schwefelalkohol)  wird  ausschliefslich  auf  offenen  Wagen 
ohne  Decken  befdrdert  und  nur 
entweder 

1.  in  dichten  Gefafsen  aus  starkem,  gehOrig  vernietetem  Eisenblech  bis  zn 
500  kg  Inhalt, 

oder 

2.  in  Blechgefafsen  von  hochstens  75  kg  brutto,  welche  oben  und  unten  durch 
eiserne  Hander  verstarkt  sind.  Derartige  Gefafse  mussen  entweder  von  gefloch- 
tenen  KOrben  oder  Kiibeln  umschlossen  oder  in  Kisten  mit  Stroh,  Heu,  Kleie. 
Sagemehl,  Infusorienerde  oder  anderen  lockeren  Substanzen  verpackt  sein, 

oder 

S.  in  Glasgefafsen,  die  in  starke  Holzkisten  mit  Stroh,  Heu,  Kleie,  Sagemehl 
Infnsorienerde  oder  anderen  lockeren  Substanzen  eingefiittert  sind. 
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XI. 

Holzgeist  in  robem  und  rektilizirteni  Zustande  und  Aceton  werden  —  sofern 
sie  nicht  in  besonders  dazu  konstrnirten  Wagen  (Baesinwagen)  oder  in  Fassern  zar 
Aufgabe  gelangen  —  nur  in  Metall-  oder  Glasgefafsen  zur  Beforderung  zugelassen. 
Diese  Gefafse  miissen  in  der  unter  No.  IX  fttr  Schwefelather  u.  s.  w.  vorgeschriebenen 
Weise  verpackt  sein. 

Wegen  der  Zusammenpackung  mit  anderen  Gejrenstanden  vergleiche  No.  XXXV. 

XII. 

Griiukalk  wird  nur  auf  "ton  en  Wagen  befordert. 

XIII. 

Ohlorsanres  Kali  und  andere  chlorsaure  Salze  miissen  sorgfaltig  in  dichte,  mit 
Papier  ausgreklebte  Fasser  oder  Kisten  verpackt  sein. 

XIV. 

Fikrinsanre  wird  nur  gegen  eine  von  einem  der  Bahn  bekannten  Oheniiker  anf 
dem  Frachtbriefe  ausznstellende  Besrdieinigung  iiber  die  Fngefahrlichkeit  der  aufge- 
gebenen  Pikrinsanre  befiirdert. 

XV. 

Fliissige  Mineralsauren  aller  Art  ;insbesondere  Schwefelsaure,  Vitriolol,  Salz- 
siiure,  Salpetersaure.  Seheidewasserj  uuterliegeu  nachstehenden  Vorschriften : 

I.  Falls  diese  Produkte  in  Ballon*.  Flaschen  oder  Kruken  verschiekt  werdeu. 

so  miissen  die  Bt.diiilt.er  dicht  verschlossen,  wuhl  verpackt  und  in  besondere, 

mit  starken  Vorrichtnngen  znm  bequeinen  Handhaben  versehene  Gefafse 

oder  geflochtene  Korbe  eiugeschlosseu  sein. 

Falls  dieselben  in  Metall-,  Holz-  oder  Gummibehaltern  versender 

werdeu.  so  mussen  die  Beliillter  vollkommen  dicht  und  mit  guten  Ver- 

srhliissen  versehen  sein. 
V   Vorbehaltlich  der  Bestimiuungen  unter  No.  XXXV  miissen  Mineralsauren 

stets  getrennt  verladen  und  diirfeu  namentlich  mit  anderen  (."hemikalien 

nicht  in  eineii  und  denselben  Wagen  gebracht  werden. 
H.  Die  Vorschriften  unter  Zift'er  ]  und  2  gelten  auch  filrdie  Gefafse,  in  welchen 

die  genaunten  Gegenstiinde  transportirt  worden  sind.    Derarti^e  Gefafse 

sind  stets  als  solche  zu  deklariren. 

XVI. 

Actzlauge  iAetzuatronlauge,  Sodalange,  Aetzkalilauge.  I'ottaschenlauge>,  ferner 
Uelsalz  (Kilckstande  von  der  Oelraftinerie '  und  Brom  unterliegen  den  Vorschriften 
unter  No.  XV.  1  und  3  (mit  Ausnahme  der  bei  3  angezogenen  Bestimmung  unter  2  . 

Wegen  der  Zusammenpackung  mit  andern  Gegenstanden  vergleiche  No.  XXXV. 

XVII. 

Ant  den  Transport  von  rother.  rauchender  Salpetersaure  tinden  die  unter 
No.  XV  gegebenen  Vorschriften  mit  der  Maisgabe  Anwenduug,  dafs  die  Ballons  und 
Flaschen  in  den  GefaTsen  mit  einem  mindestens  ihrem  Inhalte  gleichkommenden 
Volumen  »:etrockneter  Infusorienerde  oder  anderer  jreeigneter  trockenerdiger  Snb- 
utanzeii  umgeben  sein  miissen. 
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XVIII. 

Wasserfreie  SchwefclsBure  (Anhydrit.  sogenanntes  festes  Oleum)  darf  nur  be- 
fordert  werden: 

cntwcder 

1.  in  gut  verliitheten.  starken.  verzinnten  Eisenblechbuchsen. 

oder 

2.  in  starken  Eisen-  oder  Kupferflascben,  deren  GUs9e  Inftdicht  verschlossen. 
verkirtet  nnd  iiberdies  mit  einer  Hiille  von  Thon  versehen  sind. 

Die  BUcbsen  und  Flaschen  miissen  von  einer  fein  zertbeilten  anorga- 
nischen  Substanz  wie  Schlackenwolle,  Infusorienerde,  Ascke  oder  dergleichen 
umgeben  und  in  starke  Holzkisten  test  verpaokt  sein. 

I m  Uebrigen  linden  die  Bestiminungen  unter  No  XV,  2  nnd  3  Anwendung. 

XIX. 

Fiir  Firnisse  und  mit  Firnifs  versetzte  Farben.  t'erner  fttherische  nnd  fette  Oele, 
sowie  far  saramtliche  Aetherarten  mit  Ausnabme  von  Schwefelather  (vergl.  No.  IX) 
und  von  Petroleumather  i  vergl.  No.  XXII),  fiir  absoluten  Alkohol,  Weingeist  (Spiritus  , 
.Sprit  und  andere  uuter  No.  XI  nicht  genannte  Spiritnoseu  sind.  sofern  sie  iu  Ballons, 
Flaschen  oder  Kruken  zur  Befi>rderung  gelaugen.  die  Vorschriften  unter  No.  XV. 
Abs.  l  mafsgebend. 

Wegen  der  Zusammenpackung  mit  anderen  Gegenstanden  vergl.  No.  XXXV. 

XX. 

Petroleum,  rohes  und  gereinigtes,  sofern  es  bei  17,'  °  Celsius  eiu  spezifisebes 
Gewicht  von  mindestens  0.7*0  hat,  oder  bei  einem  Barometerstande  von  7GO  mm  auf 
die  Meereshiihe  reduzirt)  nicht  unter  21  0  Celsius  entziindliche  Diimpfe  giebt; 

die  aus  Brannkohlentheer  berciteten  Oele,  sofern  dieselben  mindestens  das  vor- 
genannte  spezifische  Gewicht  habvu  :Solarol.  Photogen  u.  s.  w.): 

ferner  .Stoinkohlentheerole  v  Benzol,  Toluol.  Xylol.  Cnmol  u.  s.  w.\  sowie  Mirban.-l 
(Nitrobenzol): 

uuterliegen  nachstehenden  Bestiinmungen : 

1.  Diese  Gegenstftnde  dttrfen.  sofern  nicht  besonders  dazu  konstruirtc  Wagen 
vBassinwajreii  1  zur  Verwendung  kommcn,  nur  befordert  werden: 

entweder 

a  1  in  besonders  guten.  dauerliaften  Fasserri. 
oder 

b;  in  dichten  und  widcrstandsiahigeu  Metallgefafstu. 
oder 

ci  in  GefSfsen  aus  Glas;  in  diesem  Fallc  jedoch  unter  Beaebtuug  tolgender 
Vorschriften : 

aa  Werden  mebrere  Gefafse  in  einem  Frachtstiick  vereinigt,  so  miissen 
dieselben  in  starke  Holzkisten  mit  Stroll,  Hen,  Kleie.  SRgemehl. 
Infusorienerde  oder  anderen  lockeren  Snbstanzen  fest  verpackt  sein. 
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bb)  Bei  Einzelverpackung  ist  die  Versendung  der  Gefafse  in  soliden,  mit 
einer  gut  befestigten  Scbutzdecke,  sowie  mit  flandhaben  versehenen 
und  mit  binreichendem  Verpackungsmaterial  eingeftitterten  Edrben 
oder  Kiibeln  zulassig;  die  Schutzdecke  inufs,  falls  sie  aus  Stroh,  Rohr, 
Schilf  oder  ahnlichem  Material  besteht,  mit  Lebm-  oder  Ealkmilch 
oder  einer  gleichartigen  Materie  nnter  Zusatz  von  Wasserglas  ge- 
trankt  sein.  Das  Bruttogewicbt  des  einzelnen  Kollo  darf  60  kg  nicht 
ubersteigen. 

2.  Wahrend  des  Transports  etwa  schadhaft  gewordene  Gefafse  werden  sofort 
ausgeladen  und  mit  dem  noch  vorhandenen  inbalte  fur  Recbnnng  des  Ver- 
senders  bestmoglichst  verkauft. 

3.  Die  Bef&rderung  geschieht  nur  auf  offenen  Wagen.  Auf  eine  Abfertigung 
im  Zollansageverfahren,  welche  eine  feste  Bedeckung  und  Plombirung  der 
Wagendecke  crforderlich  machen  wtirde,  wird  die  Beffirderung  nicbt  ttber- 
nommen. 

4.  Die  Bestiramungen  der  vorstehenden  Ziffer  3  gelten  auch  fttr  die  Fasser  und 
sonstigen  Gefafse,  in  welcben  diese  Stoft'e  befOrdert  worden  sind.  Derartige 
Gefafse  sind  stets  als  solche  zu  deklariren. 

5.  Wegen  der  Znsammenpacknng  mit  anderen  Gegenstanden  Tergl.  No.  XXXV. 

6.  Ans  dem  Frachtbriefe  mufs  zu  erseheu  sein,  dafs  die  im  Abs.  1  und  2  dieser 
Nummer  aufgefubrtcn  Gegenstande  ein  spezifisches  Gewicht  Ton  roindesten* 
0,790  baben,  oder  dafs  das  Petroleum  der  im  £ingang  angefiibrten  Bestim- 
mung,  betreftVnd  den  Entflammungspunkt,  entspricht.  Fehlt  im  Frachtbriefe 
cine  solche  Angabe,  so  finden  die  BefCrderungsbedingungen  unter  No.  XXII 
(betreffend  Petroleutuather  u.  s.  w^  Anwendung. 

XXI. 

Petroleum,  rohes  und  gereinigtes,  Petroleumnapbta  und  Destillate  aus  Petroleum 
und  Petroleumnaphta,  sofern  diese  Stoffe  bei  17,&°  Celsius  ein  spezifisches  Gewicht 
von  weniger  als  0,tso  und  mehr  als  O,6«o  baben  (Benzin,  Ligroin  und  PutzOl), 

unterliegcn  nacbstehenden  Bestimmungen : 

1.  diese  Gegenstande  diirfen,  sofern  nicht  besonders  dazu  konstruirte  Wagen 
(.Bassinwagen)  zur  Verwendung  kommen,  nur  befOrdert  werden, 

entweder 

a)  in  besonders  guten,  dauerhaften  Fassern, 

oder 

b)  in  dichten  widerstandsfahigen  Metallgefafsen, 

oder 

c   in  Gefafsen  aus  Glas;  in  diesem  Falle  jcdoch  unter  Beachtung  folgender 
Vorschriften : 

aa)  Werden  mehrere  Gefafse  in  eincm  Frachtstilck  Tereinigt,  so  mfissen 
dieselben  in  starke  Holzkisten  mit  Stroh,  Heu,  Kleie,  Sagemehl, 
Infusorienerde  oder  anderen  lockeren  Substanzen  fest  Terpackt  sein. 

bb)  Bei  RinzelTcrparkung  ist  die  Versendung  der  Gefafse  in  soliden,  mit 
einer  gut  befestigten  Scbutzdecke,  sowie  mit  Handhaben  versehenen 
und  mit  binreichendem  Verpackungsmaterial  eingefiltterten  Kfirben 
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oder  Kttbeln  zulassig;  die  Schutzdecke  mufs,  falls  sie  aus  Stroh, 
Rohr,  Schilf  oder  ahnlichem  Material  besteht,  mit  Lehm-  oder  Kalk- 
milch  oder  einer  gleichartigen  Materie  unter  Zusatz  von  Wasserglas 
getrankt  sein.  Das  Bruttogewicht  des  einzelnen  Kollo  darf  40  kg 
nicht  ttbersteigen. 

Wahrend  des  Transports  etwa  schadbaft  gewordene  Gefafse  werden  sofort 
ausgeladen  nnd  mit  dem  noch  vorhandenen  Inhalte  fttr  Recbnnng  des  Ver- 
senders  bestmOglichst  verkauft. 

3.  Die  BefOrderung  geschieht  nnr  auf  offenen  Wagen.  Anf  eine  Abfertigung 
im  Zollanaageverfahren,  welche  eine  feste  Bedeckung  nnd  Plombirnng  der 
Wagendecke  erforderlich  machen  wiirde,  wird  die  Beflirderung  nicht  ttber- 
nouimen. 

4.  Die  Bestimmungen  der  vorstehcnden  Ziffer  3  gelten  auch  fiir  die  Fasser  und 
sonstigen  Gefafse,  in  welchen  diese  Stoffe  befOrdert  worden  sind.  Derartige 
Gefafse  sind  steta  als  solche  zn  deklariren. 

6.  Wegen  der  Znsamraenpackung  mit  andern  Gegenstanden  vergl.  No.  XXXV. 
G.  Bei  der  Ver-  nnd  Entladung  dttrfen  die  Kbrbe  oder  Kttbel  mit  Glasballons 

nicbt  anf  Karren  gefabren,  nocb  anf  der  Schnlter  oder  dem  Riicken,  sondern 
nnr  an  den,  an  den  genannten  Behftltern  angebrachten  Handhaben  getragen 
werden. 

7.  Die  Kftrbe  nnd  die  Kttbel  sind  im  Eisenbahn  wagen  sicher  zu  lagern  und 
entsprechend  zn  befestigen.  Die  Verladnng  darf  nicht  ttber  einander,  sondern 
nnr  in  einer  einfachen  Schicht  neben  einander  erfolgen. 

8.  Jedes  einzelne  Kollo  ist  mit  einer  deutlichen,  anf  rotben  Grnnd  gedruckten 
Aufschrift  „Feuergefahrlich"  zn  versehen.  KCrbe  und  Kttbel  mit  Ge- 
fafsen  ans  Glas  haben  aufserdem  noch  die  Aufschrift  „Mufs  getragen 
werden"  zu  erbalten.  An  den  Wagon  ist  ein  rother  Zettel  mit  der  Auf- 
schrift „Vorsichtig  rangirenu  anznbringen. 

9.  Aus  dem  Frachtbriefe  mufs  zu  ersehen  scin,  dafs  die  im  Absatz  1  dieser 
Nnmmer  aufgefttbrten  Gegenstande  bei  I7,s°  Celsius  ein  spezifisches  Gewicht 
von  weniger  als  0,7$o  und  mehr  als  0,6»o  haben.  Feblt  im  Frachtbrief  eine 
solche  Angabe,  so  finden  die  BefOrderungsbedingungen  unter  No.  XXII 
(betreffend  Petroleumather  u.  s.  w.)  Anwendung. 

XXII. 

Petroleumather  (Gasolin,  Neolin  u.  s.  w.)  und  ahnliche  aus  Petroleumnaphta 
oder  Braunkohlentheer  bereitete  leicht  entzundliche  Produkte,  sofern  diese  Stoffe 
bei  17,5  °  Celsius  ein  spezifisches  Gewicht  von  0,G8o  oder  weniger  haben, 

unterlicgen  nachstehenden  Bestimmungen: 

1.  Diese  Gegenstande  dUrfen  nur  befordert  werden: 
entweder 

a)  in  dichten  und  widerstandsfahigen  Metallgefafsen, 

oder 

b)  in  Gefafsen  aus  Glas;  in  diesem  Falle  jedocb  unter  Beachtung  folgender 
Vorschriften : 

aa^  Werden  mehrere  Gefafse  in  ein  ein  Frachtstiick  vereinigt,  so  mttssen 
dieselben  in  starkc  Holzkisten  mit  Stroh,  Heu,  Kleie,  Sagemehl, 
Infusorienerde  oder  anderen  lockeren  Substanzen  fest  verpackt  sein. 
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bb  i  Bei  Einzelverpackung  ist  die  Versendung  der  Gefafse  in  Boliden,  mit 
einer  gut  befestigten  Schutzdecke,  sowie  mit  Handhaben  versehenen 
und  mit  hinreichendem  Verpackungsmaterial  eingeftttterten  KOrben 
oder  Kiibeln  znlsissig:  die  Schutzdecke  mufs,  falls  sie  aus  Stroh, 
Rohr,  Schilf  odor  ahnlichem  Material  besteht,  mit  Lehm-  oder  Kalk- 
milcb  oder  einer  gleichartigen  Materie  nnter  Znsatz  von  Wasserglas 
getrankt  sein.  Das  Bruttogewicht  des  einzeluen  Kollo  darf  40  kg 
nicht  ttbersteigen. 

2.  Wahrend  des  Transports  etwa  schadbaft  gewordene  Gefafse  werden  sofort 
ausgeladen  und  mit  dem  noch  vorhandenen  Inbalte  filr  Recbnung  des  Ver- 
senders  bestmosdichst  verkauft. 

3.  Die  Befiirderung  gesehieht  nur  auf  offenen  Wagen.  Auf  eiue  Abfertigung 
im  Zollansageverfahren,  welche  eine  teste  Bedeckung  und  Plombirung  der 
Wagendecke  erforderlich  machen  wttrde,  wird  die  Beforderung  nicht  iiber- 
nommen. 

4.  Die  Bestimmungen  der  vorstehenden  Zitler  3  gelten  audi  fUr  die  Gefftfse. 
in  welchen  diese  Stoffe  befiirdert  worden  sind.  Derartige  Gefafse  sind  stets 
als  solche  zu  deklariren. 

5.  Wegen  der  Zusammenpackung  mit  andern  Gegeustiinden  vergl.  No.  XXXV. 

6.  Bei  der  Ver-  und  Entladung  dilrfen  die  Ktirbe  oder  Kttbel  mit  Glasballons 
nicht  auf  Karren  gefahren,  nocb  auf  der  Schulter  oder  dem  Riicken,  sondern 
nur  an  den  an  den  genannten  Behftltern  angebrachten  Handhaben  getragen 
werdeti. 

7.  Die  Korbe  und  die  Kttbel  sind  im  Eisenbahnwagen  sicher  zu  lagern  uud 
entsprechend  zu  befestigen.  Die  Verladung  darf  nicht  iibereinander,  sondern 
mir  in  einer  einfachen  Scbicht  neben  einandcr  orfolgen. 

K  Jedes  einzelne  Kollo  ist  mit  einer  deutlichen,  auf  rothen  Gruud  gedruckten 
Aufschrift  „Feuergefahrlich"  zuversehen;  Korbe  und  KUbel  mit  Gefafsen 
aus  Glas  haben  aufserdem  noch  die  Aufschrift  „Muf9  getragen  werden- 
zu  erhalten.  An  den  Wagen  ist  eiu  rother  Zettel  mit  der  Aufschrift  „Vor- 
sichtig  rangiren"  anzubringen. 

XX11I. 

Die  Beforderuug  von  Terpentine^  uud  sonstigen  ilbelriecheuden  Oelen.  des- 
gleichen  von  Salmiakgeist,  findet  nur  in  offenen  Wagen  statt. 

Diese  Bestimmung  gilt  anch  ftir  die  Filsser  und  sonstigen  Gefrtfse.  in  welchen 
'liese  S  to  tie  befiirdert  worden  sind.  Derartige  GefaTse  sind  stets  als  solche  zu 
deklariren. 

Wegen  der  Zuaammenpackung  mit  anderen  Gegenstanden  vergl.  No.  XXXV. 

XXIV. 

Nicht  Hiissige  Arsenikalien,  namentlicb  arsenige  Sfture  (Hhttenrauch  .  gelbes 
Arsenik  (Bauschgelb.  Anripigment).  rothes  Arsenik  (Realgar),  Scherbenkobalt  Fliegen- 
stein)  u.  s  w.  werden  nur  dann  zum  Transport  angenommen,  wenn: 

1.  anf  jedem  Versandstikke  in  leserlichen  Buchstaben  mit  schwarzer  Oelfarbe 
•tie  Worte  .Arsenik  (Gift)-  angebracht  sind.  und 
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2.  die  Verpackmig  in  nachstehender  Weise  bewirkt  worden  ist : 
entweder 

a)  in  doppelten  F&ssern  oder  Kisten,  wobei  die  Buden  der  Fasser  mit  Ein- 
lagereifen, die  Deckel  der  Kisten  mit  Reifen  oder  eisernen  Bandern  ge- 
sichert  sein,  die  inneren  Fassi  r  oder  Kisten  von  starkem  trockenem 
Holze  gefertigt  und  inwendig  rait  dicbror  Leinwand  oder  ahulichen 
dichten  Geweben  verklebt  sein  mOssen, 
oder 

b-  in  Sacken  von  getheerter  Leinwand,  welche  in  einfache  Fasser  von 
starkem  trockenen  Holze  verpackt  sind. 

oder 

c'  in  verlotheten  Blechcylindern,  welche  mit  festen  Holzmanteln  (Ueber- 
fasdern1  bekleidet  sind,  deren  Btfden  mit  Einlagereifen  gesichert  sind. 

XXV. 

Flussige  Arsenikalien,  insbesondere  Arsensaure,  uuterliegen  den  Bestimmungen 
nnter  XXIV,  l  und  unter  No.  XV.  l  und  3  (mit  Ausnakme  der  bei  3  angezogenen 
Bestimmungen  unter  2 

XXVI. 

Andere  gil'tige  Metallpraparate  (giftige  Metallfarbeu,  Metallsalze  u.  s.  w.),  wo- 
hin  insbeBOiidere  Qnccksilberpraparatc,  als  Subliraat,  Kalomel,  weifses  und  rothes 
Pracipitat,  Zinnober,  ferner  Kupfersalze  und  Kupferfarben,  als:  Kupfervitriol,  Grun- 
span,  griine  nnd  blaue  Kupferpigmente,  desgleichen  Bleipriiparate,  als:  Bleiglatte, 
(Massikot),  Mennige,  Bleizucker  und  andere  Bieisalze.  Bleiweifs  und  andere  Blei- 
farben,  anch  Zinkstaub,  sowie  Zinn-  und  Antimonasche  gehoren,  dttrfen  nur  iu  dichten, 
von  festem,  trockenem  Holze  gefertigten,  mit  Einlagereifen,  beziehungsweise  Ura- 
fassungsbandern  versehenen  Fassern  oder  Kisten  zura  Transporte  anfgegeben  werden. 
Die  Umschliefsnngen  mussen  so  beschaft'en  sein,  dafs  durch  die  beim  Transporte 
unvermeidlichen  Erschtttterungeu,  StoTse  u.  s.  w.  ein  Verstauben  der  Stoffe  durch  die 
Fugen  nicht  eintritt. 

XXVII. 

Hefe,  sowohl  flussige  als  teste,  wird  nur  in  Gtfafsen  zugelassen.  die  nicht  lnft- 
dicht  geschlosseu  sind. 

XXVII  I. 

Kienrufs  wird  nur  in  kleinen,  in  dauerhafte  Kiirbo  verpackten  Tonncheti  oder 
in  Gefaisen  zugelassen,  welche  im  Innern  mit  Papier.  Leinwand  oder  ahnliehen 
Stoffen  dicht  verklebt  sind. 

XXIX. 

Gemablene  oder  kurnige  Holzkohle  wird  nur  verpackt  zur  Beforderung  zu- 
gelassen. 

Befiudet  sie  sich  in  frisch  geglflhtem  Zustande.  so  sind  zur  Verpackung  zu 
verwenden: 

entweder 
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a)  luftdicht  verschlosaene  Behftlter  aus  starkem  Eiaenblech, 

oder 

b)  luftdichte,  aus  mehrfachen  Lagen  sehr  starken  und  ateifen,  gcfirnifaten, 
Pappdeckels  gefertigte  Fftsser  (aogenannte  amerikaniache  Faaser),  deren 
beide  Enden  mit  eisernen  Eeifen  versehen,  deren  Bodensttlcke  aus  atarkera. 
abgedrehtem  Holze  mittelat  eiaerner  Holzschrauben  an  die  eiaernen  Reife 
geschraubt  und  deren  Fugen  mit  Papier-  und  Leinwandstreifen  sorgfaltig 
verklebt  aind. 

Wird  gemahlene  oder  kOrnige  Holzkoble  zum  Transport  aufgegeben,  so  muf* 
aus  dem  Frachtbriefe  zu  eraeben  sein,  ob  aie  aich  in  frisch  gegltlhtem  Zuatande 
beflndet  oder  nicht.  Fehlt  ira  Fracbtbriefe  eine  solche  Angabe,  so  wird  erateres 
angenommen  und  die  Beforderung  nur  in  dor  vorgeacbriebenen  Verpackung  zugelaaaen 

XXX. 

Die  bochbescbwerteu  Kordonnet-,  Souple-,  Bourre  de  soie-  und  Chappeaeiden  in 
Str&ngen  werden  nur  in  Kisten  zum  Transport  zugelaaaen.  Bei  Kisten  von  mebr  als 
12  cm  innerer  H8he  miissen  die  darin  befindlichen  einzelnen  Lagen  Seide  durch  2  cm 
hohe  Hohlraume  von  einander  getrennt  werden.  Dieae  Hohlraume  werden  gebildet 
durcb  Holzrostc,  welche  aus  quadratischen  Latten  von  2  em  Seite  im  Abstand  von 
2  cm  bestehen  und  durch  zwei  dtinne  Querleisten  an  den  Euden  verbunden  sind.  In 
den  Seitenwanden  der  Kisten  aind  mindeatens  1  cm  breite  Lticher  anzubringen. 
weiche  auf  die  Hohlraume  zwischen  den  Latten  gehen,  sodafs  man  mit  einer  Stange 
durch  die  Kiste  hindurchfahren  kann.  Damit  die  KistenlOcher  nicht  zugedeckt  und 
dadurch  unwirksam  werden  kOnnen,  sind  aufsen  an  den  Band  jeder  Seite  zwei  Leisten 
anzunageln. 

Wird  Seide  zum  Transport  aufgegeben,  so  mufs  aua  dem  Frachtbriefe  zu  er- 
sehen  aein,  ob  aie  zu  den  vorbezeichnetcn  Arten  gebort  oder  nicht.  Feblt  im  Fracht- 
briefe eine  solche  Angabe,  so  wird  ersteres  angenommen  und  die  BefOrderung  nur  in 
der  vorgeschriebenen  Verpackung  zugelasseu. 

XXXI. 

Wolle,  insbesondere  Kunstwolle  (Mungo-  oder  Shoddywolle),  und  Wollabfalle, 
Tuchtriimmer,  Spinnerei-,  Baumwollen-  und  Baumwollengarnabfalle,  Weber-  und  Hnr- 
nischlitzen,  sowie  Geschirrlitzen,  ferner  Seide  und  Seidenabfalle,  Flacha,  Hanf,  Werg, 
Lumpen  und  andere  derartige  Gegenstande  (wegen  gebraucbter  Putzwolle  vergl. 
Abs.  8)  werden,  wenn  sie  gefettet  aind,  nur  auf  offenen  Wagen  unter  Deckenverachlufs 
beftrdert,  sofern  aich  nicht  der  Versender  mit  der  Eisenbahn  Ober  Versendung  iu 
bedeckt  gebauten  Wagen  veratandigt. 

Aus  dem  Fracbtbriefe  mufs  ersichtlicb  sein,  ob  die  genannten  Gegenstande  ge- 
fettet sind  oder  nicht,  andernfalls  sie  als  gefettet  betrachtet  und  behandelt  werden. 

Gebrauchte  Putzwolle  wird  nur  in  festen,  dicht  verschlossenen  Faasern,  Kisten 
oder  sonstigen  Gefafsen  zum  Transporte  zugelassen. 

XXXII. 

Faulnifsfahige  thierische  Abfalle,  wie  ungesalzene  frische  Haute,  Fette,  Flech- 
sen,  Knochen,  Horner  und  Klauen  werden  nur  unter  nachstehenden  Bedingungen  an- 
genommen und  befiirdert: 
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1.  Die  Transports  miissen  der  betreffenden  Eisenbahnguterexpedition  von  dera 
Absender  angemeldet  und  zu  der  von  derselben  zn  bestimmenden  Zeit  znr 
Verladnng  gestellt  werden. 

2.  Einzelsendnngen  werden  nnr  in  feste,  dicbt  verschlossene  F&sser,  Kubel 
oder  Kisten  verpackt  zugelassen. 

3.  Frische  Flechsen,  nicht  gekalktes  frisches  Leimleder,  sowie  die  Abfalle  von 
beiden,  desgleichen  ungesalzene  rrische  Haute,  werden  auch  bei  der  Anfgabe 
in  Wagenladungen  nnr  in  der  zu  Ziffer  2  vorgeschriebenen  Verpackung  an- 
genommen. 

4.  Die  Befifrderung  aller  ubrigen  Gegenst&nde  dieser  Kategorie  in  Wagen- 
ladungen findet  in  offenen  Wagen  unter  Deckenverschlufe  statt.  Die  erfor- 
derlichen  Decken  sind  von  den  Absendern  zu  stellen. 

6.  Die  Eisenbahn  kann  die  Vorausbezahlung  der  Fracht  bei  der  Aufgabe 
verlangen. 

6.  Die  Kosten  etwa  ndthiger  Desinfektion  fallen  dem  Absender  bezw.  dem 
Erapfanger  zur  Last. 

XXXIII. 

Schwefel  in  unverpacktem  Zustande  wird  nur  in  bedeckt  gebauten  Wagen 
befordert. 

XXXIV. 

Gegenstande,  welche  durch  Funken  der  Lokomotive  leicht  entzilndet  werden 
kBnnen,  wie  Heu,  Stroh  (aucb  Reis-  und  Flachsstroh),  Rohr  (ausschliefslich  spanisches 
Rohrt,  Borke,  Torf  (mit  Ausnahme  von  sogenanntem  Mascbinen-  oder  Prefstorf), 
ganze  (unzerkleinerte)  Holzkohlen  (vergl  No.  XXIX),  vegetabilische  Spinnstoffe  und 
deren  AbfaMle,  Papierspabne,  Holzmehl,  Holzzeugmasse,  Holzsp&hne  u.  s.  w.,  sowie 
durch  Venniscbung  von  Petroleumrttckstanden,  Harzen  und  dergleichen  StoflFen  mit 
lockeren,  brennbaren  KOrpern  hergestellte  Waaren,  desgleichen  Gyps,  Kalkascher  und 
Trafs  werden  in  unverpacktem  Zustande  nur  vollstandig  bedeckt  und  unter  der 
weitern  Bedingung  zum  Transport  zugelassen,  dafs  der  Absender  und  der  Empfanger 
das  Auf-  und  Abladen  selbst  besorgen.  Auch  hat  der  Absender  auf  Verlangen  der 
Verwaltung  die  Bedeckung  dieser  Gegenst&nde  selbst  zu  beschaffen. 

XXXV. 

Falls  die  unter  IX,  XI,  XV,  XVI,  XIX  bis  XXIII  einschliefslich  aufgeftihrten 
Chemikalien  in  Mengen  von  nicht  mehr  als  je  10  kg  zum  Versand  kommen,  ist  es 
ge8tattet,  die  unter  No.  IX,  XI,  XVI  (mit  Ausnahme  von  Brom),  XIX  bis  XXIII  ein- 
schliefslich aufgefiihrten  Korper  einerseits,  und  die  unter  No.  XV  iinit  Einschlufs 
von  Brom  bis  zum  Gewicbt  von  100  g)  anderseits  sowohl  mit  einander  als  mit  anderen, 
bedingungslos  zum  Eiseubahntransport  zugelassenen  Gegenstftnden  in  ein  Frachtstttck 
zu  vereinigen.  Jene  Korper  mftssen  in  dichtverscblossenen  Glas-  oder  Blechflaschen 
mit  Stroh,  Heu,  Kleie,  Sagemehl,  Infusorienerde  oder  anderen  lockeren  Substanzen  in 
starke  Kisten  fest  eingebettet  und  im  Frachtbriefe  namentlich  aufgefdhrt  sein. 
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E  r  k  1  ii  r  u  n 


Die  Gfiterexpedition  der 


Eisenbahn  zu 


  ..     hat  auf  inein  (unser)  Ersuchen  folgende  Outer,  welche  laut 

Frachtbrief  vom  heutigen  Tage  in  nach8tehender  Weise  bezeichnet  sind,  zur  Eiseu- 

bahnbeiurderung  nach  

von  mir  (una)  angenommeu,  uamlich     


Ich  (Wir}  erkenne(u)  bierbei  ausdrucklick  an,  dafa  diese  Gttter 


aufgegeben  sind,  nnd  dafs  dieses  anf  dem  Frachtbrief e  von  mir  vuns)  anerkannt  iat. 


*)  Je  nach  der  ficschaifenheit  der  Sendung  iat  entweder  das  Wort  runverpackf 
oder  der  Passus  „in  nachbeschriebener  mangelhafter  Verpackung"  zu  streichen. 

Das  Anerkenntuifs  iat  bei  Sendungen,  die  aus  mehreren  Kolli  bestehen,  ant 
diejenigen  Stticke  zu  beschranken,  welche  unverpackt  sind  oder  Mangel  in  der  Ver- 
packung zeigen. 


unverpackt 


-  *) 


in  nachbeschriebener  mangelhafter  Verpackung 


den 


18 
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Nachtraglirhe  Anweisung. 

den  is 

Die  Gttterexpedition  der  . ....  Eisenbahn  zu 

er3uche(n>i  ^'*t  die  mittelat  Frachtbrief  d.  d. 
den  18        zur  Befdrderung 

an  

zu 


aufgelieferte,  nachstehend  bezeichnete  Sendung 


Zeichen 

und 
Xummer 

Anzahl 

Art 
der 
Verpackung 

I  n  h  a  1  t 

-- 

Gewicht 
kg 

... 

• 

nicht  an  den  im  Frachtbriefe  bezeicbneten  Empfauger  abzuliefern,  sondern 
1.  an  raeine  Adresse  dabier  zurOckzuliefern. 
2   an  in  Station 

der  Eisenbahn  zu  senden. 

(Unterschrift.: 

Anmerkung.  Diejenigen  Theile  dea  Formulars,  welche  auf  den  einzelnen 
Fall  nicht  passen.  sind  zu  durcbstreiclien. 

Im  FaJle  der  unter  No.  2  vorgeseheuen  Anweisung  ist  ea  nur  zulasaig,  einen 
Empfanger  auf  der  urapriinglichen  Bestimmungsstation  <>der  auf  einer 
Z  wischenatation  zu  bezeichnen. 


Anlage  4. 
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P  r  o  t  o  k  o  1 1. 

Ira  Begriffe,  an  die  Unterzeichnung  des  am  bentigen  Tage  abgeschlossenen 
Uebereinkommens  zu  schreiten,  haben  die  unterzeichneten  Bevollm&chtigten  erklart 
und  vereinbart,  wie  folgt: 

I.  In  Betreff  des  Artikels  1  bestebt  dartiber  allseitiges  Einverst&ndnifs,  dafs 
Sendangen,  deren  Abgangs-  und  Eudstation  in  dem  Gebiete  desselben  Staates  liegen, 
nicbt  als  internationale  Transporte  zu  betrachten  sind,  wenn  dieselben  auf  einer 
Linie,  deren  Betrieb  einer  Verwaltung  dieses  Staates  angehdrt,  das  Gebiet  eines 
fremden  Staates  nnr  transit iren. 

Im  Weitern  ist  man  darfiber  einverstanden,  dafs  die  Bestimmungen  dieses 
Uebereinkommens  keine  Anwendung  finden,  wenn  eine  Sendung  von  irgend  einer 
Station  eines  Staatsgebietes  entweder  nach  dem  Grenzbahnhofe  des  Nachbarstaates, 
in  welcbem  die  Zollbehandlung  erfolgt,  oder  nacb  einer  Station  stattfindet,  welche 
zwischen  diesem  Bahnhofe  und  der  Grenze  liegt;  es  sei  denn,  dafs  der  Absender  filr 
eine  solche  Sendung  die  Anwendung  des  gegenwartigcn  Uebereinkommens  verlangt. 
Diese  Bestiramung  gilt  auch  filr  Transporte  von  dem  genanntcn  Grenzbahnhofe  oder 
einer  der  genannten  Zwischenstationen  nach  Stationen  des  anderen  Staates. 

II.  In  Betreff  des  Artikels  11  erklaren  die  unterzeichneten  Bevollm&chtigten , 
dafs  sie  keine  Verpflichtung  eingehen  k&nnen,  welche  die  Freiheit  ihrer  Staaten  in 
der  Regelung  ihres  internen  Eisenbahnverkehrs  besehranken  wurde.  Sie  konstatiren 
Ubrigens,  jeder  fiir  den  von  ihm  vertretenen  Staat,  dafs  diese  Regelung  zur  Zeit  mit 
den  im  Artikel  11  des  Uebereinkommens  festgesteliten  Grundsatzen  sich  im  Ein- 
klauge  befinde,  und  sie  betrachten  es  als  wilnschenswerth,  dafs  dieser  Einklang  er- 
halten  bleibe. 

III.  Es  wird  ferner  ancrkannt,  dafs  durch  das  Uebcreinkommen  das  Verbaltnifs 
der  Eisenbahnen  zu  dem  Staat e,  welchem  sie  angehOren,  in  keiner  Weise  geandert 
wird  und  dafs  dieses  Verhaltnifs  auch  in  Zukunft  durch  die  Gesetzgebung  jedes 
einzelnen  Staates  geregelt  werden  wird,  sowie  dafs  insbesondere  durch  das  Ueber- 
einkommen  der  in  jedera  Staate  in  Gtdtung  stehenden  Bestimmungon  liber  die  staat- 
liche  (icnehmigung  der  Tarifc  und  Transportbedingungen  nicht  berilhrt  werden. 

IV.  Es  wird  anerkannt,  dafs  das  Reglement  betreffend  die  Errichtung  eines 
Zentralamtes,  sowie  die  AnsfUhrungsbestimmungen  zu  dem  internationalen  Ueber- 
einkommen  iiber  den  Eisenbahnfrachtverkehr  und  die  Anlagen  1,  2,  8  und  4  dieselbe 
Kraft  und  Dauer  haben  solleu  wie  das  Uebereinkommen  selbst. 

Das  gegenwartige  Protokoll,  welches  zugleich  mit  dem  am  heutigen  Tage  ab* 
geschlossenen  Uebereinkommen  ratiflzirt  werden  soil,  ist  als  ein  integrirender  Bestand- 
theil  dieses  Uebereinkommens  zu  betrachten  und  hat  dieselbe  Kraft  und  Dauer  wie 
dieses  letztere  selbst. 

(Folgen  die  Unterschriften.) 
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Preufsen.  Staatsvertrag  zwischen  Preufsen,  Mecklenburg- Schwerin 
und  Mecklenburg-Strelitz  vom  5.  Dezember  1889  wegen  Herstellung 
einer  Eisenbahn  von  Hagenow  nach  Oldesloe  mit  Abzweigung  nach 
Molln. 

(G.-S.  1891  S.  47.   Eisenbahn- Verordnungsblatt  S.  56.) 

Staatsvertrag  zwischen  Preufsen  und  Lubeck  vom  13.  Dezember  1881) 
wegen  Herstellung  einer  Eisenbahn  von  Hagenow  nach  Oldesloe 
mit  Abzweigung  nach  Molln. 

(G.-S.  1891  S.  66.  Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  61.) 

Allerhdchstes  Privilegium  vom  25.  Mai  1891  wegen  Ausgabe 
von  5O000O.*  vierprozeutiger  Anleihescheine  der  Farge-Vegesacker 
Eisenbahngesellschaft. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  83.) 

Eriasse  des  Ministers  der  6ffentlichen  Arbeiten. 

Vom  6.  April  1891,  betr.  BefOrderung  von  Patronen,  welche  mit 
Walsroder  rauchlosem  Jagdpulver  geladen  sind. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  89. ) 

Vom  13.  Mai  1891,  betr.  Fahrpreiserm&fsigungen  im  Interesse  der 
Offentlichen  Krankenpflege. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  66.) 

Vorschriften  der  kOniglichen  Oberrechnungskammer  vom 
8.  April  1891  fiber  die  Justifizirung  der  Ausgaben  an  Zivil- 
pensionen  u.  s.  w. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  67.) 


Bayern.  AllerhOchste  Verorduung  vom  19.  M&rz  1891,  betreffend 
die  Fursorge  fur  das  nichtpragmatische  statusm&fsige  Personal  der 
konigl.  Verkehrsanstalten  in  Folge  von  BetriebsunfiUlen. 

VerOffentl.  im  Verordnnngs-  und  Anzeigeblatt  fur  die  konigl.  bayerischen 
Verkehrsanstalten  No.  22  vom  31.  Mftrz  1891  S.  116  ff. 

§  L 

Beamte  and  Bedienstete  der  Eategorien  B,  C  und  D  des  Besoldnngsstatns  der 
kSnigl.  Verkehrsanstalten,  welche  in  reichsgesetzlich  der  Unfallversicbernng  unter- 
liegenden  Betrieben  besch&ftigt  sind,  erhalten,  wenn  Bie  in  Folge  eines  im  Dienste 
erlittenen  Betriebsunfalles  dauernd  dienstunfabig  werden,  als  lebenslanglicbe  Pension 
66^  pCt.  ihres  jahrlichen  Diensteinkommens,  soweit  ihncn  nicht  nach  anderweiter 
Jandesrechtlicher  Vorschrift  ein  htfherer  Betrag  zusteht. 
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Personen  der  vorbezeichneten  Art  erhalten ,  wenn  sie  in  Folge  eines  im 
Dienste  erlittenen  Betriebsunfalles  niclit  dauernd  dienstunf&hig  geworden,  aber  in 
ihrer  Krwerbsunfahigkeit  beeiutrachtigt  worden  sind,  bei  ibrer  Entlassung  aus  dem 
Dienste  als  Pension: 

1.  im  Falle  volliger  Erwerbsunfahigkeit  flir  die  Dauer  derselben  den  im  eraten 
Absatze  bezeicbneten  Betrag, 

2.  im  Falle  theilweiser  Erwerbsunfahigkeit  fttr  die  Dauer  derselben  einen 
Bruchtheil  der  vorstehend  bezeicbneten  Pension,  weleher  nach  dem  Mafse 
der  verbliebenen  Erwerbsfahigkeit  zu  bemessen  ist. 

Steht  solcben  Personen  nach  anderweiter  landesrechtlicher  Vorschrift  ein 
httherer  Betrag  zu,  so  erhalten  sie  diesen. 

Nach  dem  Wegfalle  des  Diensteinkommens  sind  dcm  Verletzten  aufserdem  die 
noch  erwachsenden  Kosten  des  Heilverfahrens  zu  ersetzen. 

Auf  die  zu  gewahrenden  Pensionen  hat  die  Bestiininung  unter  Artikel  XXIV 
§  22  der  Dienstespragmatik  vom  1.  Januar  1805  nur  in  dem  Falle,  wenn  der  Be* 
rechtigte  das  deutsche  Indigenat  verliert,  und  bis  zur  ctwaigen  Wiedererlangung 
desselben  sinngemafse  Anwendung  zu  finden. 

§  2- 

Die  Hinterbliebenen  soldier  in  §  1  bezeichneten  Personen,  welche  in  Folge 
eines  im  Dienste  erlittenen  Betriebsunfalles  gestorben  sind,  erhalten: 

1.  als  Sterbegeld,  unter  Wegfall  des  etwa  nach  anderweiter  landesrechtlicher 
Bestimmung  zu  verabfolgenden  Sterbenachmonatratums,  den  Betrag  des  ein- 
mouatigeu  Diensteinkommens  beziehungsweise  der  einmonatigen  Pension 
des  Verstorbenen,  jedoch  mindestens  30  M: 

2.  eine  Rente.  Dicselbe  betrftgt: 

a)  fttr  die  Wittwe  bis  zu  deren  Tode  odcr  Wiedcrverheirathung  20  pCt.  des 
jfthi  lichen  Diensteinkommens  des  Verstorbenen,  jedoch  nicht  unter  160  M 
und  nicht  mehr  als  1  600  M, 

b)  fttr  jedes  Kind  bis  zur  Vollendung  des  acbtzehnten  Lebensjahres  oder 
bis  zur  etwaigen  frttberen  Verheiratbung,  sofern  die  Mutter  lebt,  76  pCt. 
der  Wittwenrente,  und,  soferne  die  Mutter  nicht  lebt,  die  voile  Wittwen- 
rente: 

c)  fttr  Aszendenten  des  Verstorbenen,  wenn  dieser  ibr  einziger  Erntthrer 
war,  fttr  die  Zeit  bis  zu  ihrem  Tode  odcr  bis  zum  Wegfalle  der  Be- 
durftigkeit  20  pCt.  des  Dieusteinkonimens  des  Verstorbenen,  jedoch 
nicht  unter  160  M  und  nicht  mehr  als  1600  M;  sind  inehrere  derartige 
Berechtigte  vorhanden,  so  wird  die  Rente  den  Eltern  vor  den  (Jrofs- 
eltern  gewahrt. 

Die  Renten  dttrfen  zusammen  W  pCt.  des  Diensteinkommens  nicht  tibersteigen. 
Ergiebt  sich  ein  boherer  Betrag,  so  baben  die  Aszendenten  nur  insoweit  einen  An- 
spmch,  als  durch  die  Renten  der  Wittwe  und  der  Kinder  der  H5chstbetrag  der  Rente 
nicht  erreicht  wird.  Soweit  die  Renten  der  Wittwe  und  Kinder  den  zulassigen 
Hochstbetrag  ttberschreiten,  werden  die  eiuzelnen  Renten  in  gleichem  Verhaltuisse 
gekttrzt. 

Beim  Ausscheiden  eines  Berechtigten  erhoht  sich  die  Rente  der  rerbleibenden 
Berechti^ten  von  dem  nachstfolgeuden  Monate  an  insoweit,  als  sie  sich  noch  nicht 
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im  vollen  Genusse  der  ihnen  nach  vorstebenden  Bestimmungen  gebflhrenden  Bet  rage 
befinden. 

Stebt  nach  anderweiter  landesrechtlicher  Vorschrift  den  Hinterbliebenen  ein 
heherer  Betrag  zn,  so  erhalten  aie  diesen.  Auf  die  den  Hinterbliebenen  nach  Vor- 
Btehendem  zn  gewahrenden  Kent  en  haben  die  Bestimmnngen  nnter  Artikel  XXIV 
§§  22  und  23  lit.  d.  der  Dienstespragmatik  vom  l.  Januar  1806  nnr  in  dem  Falle, 
wenn  die  Berechtigten  das  deutsche  Indigenat  verlieren,  und  bis  znr  etwaigen  Wieder* 
erlangung  desselben  sinngeniafse  Anwendung  zn  finden. 

Der  Ansprnch  der  Wittwe  ist  ausgeschlossen,  wenn  die  Ehe  erst  nach  dem 
Unfalle  geschlOBsen  worden  ist. 

8  3. 

Erreicht  das  Diensteinkommen  nicht  den  von  der  htiheren  VerwaltungsbehSrde 
nach  Anhorung  der  GemeindebehCrde  fur  Erwachsene  festgesetzten  ortsublichen 
Taglohn  gewiJhnlicher  Tagearbeiter  (§  8  des  Beichsgesetzes,  betreffend  die  Kranken- 
versicherung  der  Arbeiter,  vom  IB.  Jnni  1883),  so  ist  der  letztere  der  Berechnung  zu 
Grnnde  zu  legen. 

8  4. 

Der  Bezng  der  Pension  beginnt  mit  dem  Wegfalle  des  Diensteinkommens,  der 
Bezug  der  Wittwen-  und  Waisenrente  sowie  der  Rente  der  Aszendenten  mit  dem 
auf  den  Todestag  des  Vernngltickten  folgenden  Tage. 

Das  Becht  auf  den  Bezng  der  vorbezeichneten  Renten  erlischt  jedenfalls: 

1.  ftir  jeden  Berechtigten  mit  dem  Ablanfe  des  Monats,  in  welchem  er  sich 
verheirathet  oder  stirbt; 

2.  ftlr  jedes  Kind  aufserdem  mit  dem  Ablanfe  des  Monats,  in  welchem  es  das 
achtzehnte  Lebensjahr  vollendet. 

Die  gemafs  dieser  Verordnung  zu  gewahrenden  Pensionen  und  Renten  werden 
monatlich  im  Voraus  bezahlt. 

8  5- 

Ein  Ansprnch  auf  die  in  den  §§  1  und  2  bczeichneten  Bezuge  besteht  nicht, 
wenn  der  Verletzte  den  Unfall  {§  1)  vorsatzlich  oder  durch  ein  Verschulden  herbei- 
gefUhrt  hat,  wetren  dessen  auf  Dienstentlassung  gegen  ihn  erkannt  oder  wegen  dessen 
ihm  die  Fftlugkeit  zur  Beschaftigung  in  ein  em  iiffentlichen  Dienstzweige  aberkannt 
worden  ist. 

§  6. 

Anspriiche  anf  Grund  dieser  Verordnung  sind,  soweit  deren  Feststellung  nicht 
von  Amtswegen  erfolgt,  bei  Vermeidung  des  Ausscblnsses  vor  Ablanf  von  zwei 
Jahren  nach  dem  Eintritte  des  Unfalles  bei  der  dem  Verletzten  unmittelbar  vorge- 
setzteu  DienstbehSrde  anzumelden. 

Nnch  Ablauf  dieser  Frist  ist  der  Anmeldung  nur  Folge  zu  geben,  wenn  zu- 
gleich  glaubhaft  bescheinigt  wird,  dafs  die  Folgen  des  Unfalles  erst  spater  bemerkbar 
geworden  sind,  oder  dafs  der  Berechtigte  von  der  Verfolgung  seines  Ansprncbs  durch 
aufserhalb  seines  Willens  liegende  Verhaltnisse  abgehalten  worden  lit. 

Jeder  Unfall,  welcher  von  Amtswegen  oder  durch  Anmeldung  der  Betheiligten 
einer  vorgesetzten  Dienstbehorde  bekannt  wird,  ist  sofort  zu  untersuchen.  Den 
Betheiligten  ist  Gelegenheit  zu  geben,  selbst  oder  durch  Vertreter  ihre  Interessen 
bei  der  Untersuchung  zu  wabren. 

50* 
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§  7. 

Soweit  nicht  nach  anderweiter  landesrechtlicher  Vorschrift  hfihere  Betrape 
zustehen  (§  1  Absatz  l  and  2  und  §  2  Absatz  3),  in  welchen  Fallen  es  bei  den  ein- 
schlftgigen  Bestimmungen  bewendet,  wird  bei  der  Festaetzung  der  nach  den  §§  1,  2 
und  3  zu  gewEhrenden  Beztige  der  Berechnnng  des  Diensteinkommens  das  geaammte 
von  dem  Beamten  oder  Bedieusteten  znletzt  bezogene  dienstliche  Einkommen,  so- 
weit  es  nicht  znr  Bestreitung  von  Dienstaufwandskosten  gew&hrt  wird,  nach  Mafs- 
gabe  der  folgenden  n&heren  Bestimmungen  zn  Grnnde  gelegt: 

1.  Freie  Dienstwohnnng  und  der  Ertrag  von  Dienstgriinden  kommen  rait  jenem 
Betrage  zur  Anrechnung,  nm  welchen  sich  das  sonstige  Diensteinkommen 
des  Bediensteten  regulativm&fsig  erhtihen  wttrde,  wenn  ihm  die  Dienst- 
wohnnng oder  das  Dienstgrundstttck  nicht  ttberlassen  ware; 

2.  Einkommensbestandtheile,  welche  ihrer  Natur  nach  steigend  nnd  fallend 
sind,  wie  nicht  fixirte  Emolument*,  Materialersparnifs-  oder  Akkordpramien 
uud  dergl.  werden  nach  ihrem  durchschnittlichen  Betrage  der  drei  letzten 
Kalenderjabre  vor  dem  Jahre,  in  welchem  die  Pension  oder  Rente  festgesetzt 
wird,  zur  Anrechnung  gebracht; 

8.  Blofs  znfallige  Dieusteinkunfte,  wie  Kommissionsgebuhren,  aufserordentliche 
Remunerationen,  Oratifikationen  und  dergl.  kommen  nicht  zur  Berechnnng. 

88. 

Soferne  nicht  nach  voratehenden  Bestimmungen  oder  nach  anderweiter  Vor- 
achrift Filrsorge,  Pension  oder  Entsch&digung  gew&hrt  wird,  erhalten  Beamte  und 
Bedienstete  der  Kategorien  B,  0  nnd  D  des  Besoldungsstatns  der  kdnigl.  Verkehrs- 
anstalten,  welche  in  Ausubung  oder  aus  Veranlassung  des  Dienstes  ohne  eigenes 
Verschulden  eine  Verletzung  erlitten  haben  und  in  Folge  dessen  dienstunf&big  ge- 
worden  sind,  auch  bei  kttrzerer  als  fttnfj&hriger  Dienstzeit  {§  1  der  Verordnung  vom 
80.  November  1886)  bei  ihrer  Entlassung  aus  dem  Dienste  anf  die  Dauer  ihrer  Er- 
werbsunf&higkeit  oder  ErwerbBbeschranktheit  Pensionen  bis  zum  HSchstbetrage  von 
40  pCt.  ihres  Hauptgeldbezuges. 

Den  Wittwen  und  Waisen  solcher  im  Absatze  1  bezeichneten  Personen,  welche 
in  Folge  der  erlittenen  Dienstbeschadigung  gestorben  sind,  werden  Pensionen  nach 
Mafsgabe  der  §§  2—5  der  Verordnung  vom  30.  November  1886  unter  Zugrundelegung 
des  Pensionsbetrages  des  Verstorbenen  gew&hrt. 

8  9- 

Die  gemafs  dieser  Verordnung  zu  gewahrenden  Pensionen  sind  Abzugen  nach 
§  8  der  Verordnung  vom  30.  November  1886  nicht  unterworfen. 

8  10. 

Gegenwartige  Verordnung  tritt  sofort  in  Kraft. 
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Grofsherzogthum  Oldenburg.  Gesetz  vom  30.  Dezember  1890, 
betr.  Ab&nderung  des  Art.  12  B  des  Getzes  vom  19.  Marz  1883, 
betr.  die  Organisation  der  Eisenbahnverwaltung.1) 

(Verfiff.  im  G.-Bl.  filr  das  Herzogthum  Oldenburg.  XXIX.  Bd.  47.  Stuck). 

Das  Gesetz  enthalt  Aenderungen  der  Besoldungsverhaltnisse  einzelner  Beamten- 
kiassen  mit  GUltigkeit  vom  1.  Januar  1891. 


Gesetz  vom  3.  Januar  1891,  betr.  Abanderung  des  Gesetzes  vom 

24.  Februar  1879,  betr.  Verminderung  der  durch  den  Eisenbahu- 

betrieb  entstehenden  Feuersgefahr. 

(VerSff.  im  G.-Bl.  fur  das  Herzogthum  Oldenburg.  XXIX.  Bd.  48.  Stuck). 

Der  einzige  Artikel  des  Gesetzes  enthalt  eine  Aenderung  des  Art  3  §  lb  des 
Gesetzes  vom  24.  Februar  1879,  welches  hiernach  jetzt  folgende  Fassung  hat: 

Artikel  1. 

§  1.  Innerhalb  38  m  von  einer  Eisenbahn  mit  Lokomotivbetrieb  dUrfen  nur  mit 
Genehtnigung  des  Amts  Gebaude  errichtet  oder  leicht  entzundbare  Gegenstande  ge- 
lagert  werden. 

§  2.  Die  Genehmigung  (§  1)  ist  nur  dann  zu  ertheilen,  wenn  durch  genflgend 
feuersichere  Bauart  des  Gebaudes  bezw.  feuersichere  Bedeckung  der  zu  lagernden 
Gegenstande  oder  durch  besondere  Ortliche  Verbaltnisse  die  Feuersgefahr  aus- 
geschlossen  ist. 

§  3.  Diese  Vorscbriften  finden  auch  dann  Anwendung,  wenn  das  Eisenbahn* 
geleise,  in  dessen  Nahe  ein  Gebaude  errichtet  werden  soli,  noch  nicht  hergestellt, 
die  Ausfuhrung  der  projektirten  Anlage  aber  durch  das  Staatsministerium  ge- 
nehmigt  ist. 

§  4.  Die  vorstehenden  Bestimmungen  linden  auch  auf  erhebliche  theilweise 
Erneuerungen  oder  Aendemngen  vorhandener  Gebaude,  welche  weniger  als  88  m  von 
der  Eisenbahn  entfernt  sind,  Anwendung. 

Artikel  2. 

§  1.  Bei  bestehenden  Gebauden  oder  Materiallagerungen,  in  deren  Nahe  inner- 
halb 38  m  Schienengeleise  angclegt  werden,  hat  das  Amt  nach  AnhCrung  der  Eisen- 
bahnverwaltung nnd  der  Anlieger  zu  entscheiden,  ob  den  Umstanden  nach  eine 
Feuersgefahr  aus  dem  Lokomotivbetrieb  als  vorhanden  anzunehmen  ist  und  eventuell 
die  zur  Abwendung  derselben  erforderlichen  Mafsregeln  anzuordnen. 

§  2.  Die  zur  Abwendung  der  Feuersgefahr  von  bestehenden  Gebauden  oder 
Lagerplatzen  erforderlichen  Einrichtungen  werden  durch  die  Eisenbahnverwaltung 
beschafft,  sofern  nicht  eine  Vereiubarung  zwischen  derselben  und  den  Anliegern  fiber 
eine  Geldabfindung  zu  Stande  kommt. 


»)  Das  Gesetz  vom  19.  Marz  1883  ist  abgedruckt  im  Archiv  ftir  Eisenbahn- 
wesen  1883  S.  299  ff. 
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Etwaige  Unzutraglichkeiten,  welche  durch  die  veranderte  Einrichtung  ent- 
stehen,  vermehrte  Unterhaltungskosten,  weitere  Wege  zu  den  Lagerpl&tzen  u.  s.  w. 
und  die  dafttr  zu  leistende  Entschftdigung  werden  nach  den  fiir  die  Enteignungen 
zu  Eisenbahnen  geltenden  Bestimmungen  festgestellt. 

A  r  t  i  k  e  1  3. 

§  1.  Auf  Eisenbahnen  minderer  Ordnnng  linden  die  nacbfolgenden  besonderen 
Bestimmungen  Anwendang: 

a)  Die  in  den  Art.  1  und  2  bestimmten  Entfernungen  werden  anf  19  m  herab- 
gesetzt. 

,  b)  Als  eine  fUr  die  Ausschliefsung  der  Feuersgefahr  in  Beziehung  auf  be- 
stebende  Gebaude  und  Lagerplatze  genttgende  Einrichtung  soil  angeseben 
werden,  wenu  der  Rauchfang  der  Lokomotive  mit  einem  Funkenfanger  ver- 
sehen,  der  Aschkasten  so  eingericbtet  ist.  dafs  wfthrend  der  Fahrt  Brenn- 
stoffe  nicht  herausfallen,  derselbe  vom  Lokomotivftthrer  vollstandig  ge- 
scblossen  und  wieder  geOffnet  werden  kann  und  die  Lokomotive  an  feuer- 
gefahrlichen  Oegenstanden  in  einer  Entfernung  yon  weniger  als  19  m  so 
vorbeigeftthrt  wird,  dafs  der  Luftzug  durcb  die  Feuerung  und  das  Blaserohr 
schon  40  m  vor  denselben  m&glichst  abgesperrt  und  erst  10  in  hinter  den- 
selben  wieder  gedffnet  wird. 
c)  Vor  der  ErOffnung  der  Eisenbahn  sind  von  dem  Amte  unter  Zuziehung  der 
Interessenten  die  feuergefahrlicben  Gegenstande  und  die  Znlanglichkeit  der 
zur  Abwendnng  der  Feuersgefabr  getroffenen  Mafsregeln  festzustelien. 

Sofern  die  Feuersgefahr  nach  den  Bestimmungen  unter  b  beseitigt 
werden  soli,  ist  auf  Grand  eines  Gutachtens  Sachverst&ndiger  zn  ent- 
scheiden,  ob  die  Lokomotiven  den  Anforderungen  genugen,  und  sind  die 
feuergefahrlichen  Gegenstande  notliigenfalls  durch  Signale  zu  bezeichnen 
und  die  Lokomotivfttbrer  mit  den  nSthigen  Instruktionen  zu  versehen. 
§  2.   Ob  eine  Eisenbahn  nach  Anlage,  Einrichtung  und  Betriebsverh&ltnissen 

als  eine  Eisenbahn  minderer  Ordnung  im  Sinne  dieses  Gesetzes  anzusehen  ist,  be- 

stimmt  das  Staatsministerium. 

Artikel  4. 

§  l.  Die  in  vorstehenden  Bestimmungen  gedachten  Entfernungen  werden  ge- 
meBsen: 

a)  bei  Eisenbahnen,  welche  ttberhaupt  nur  fiir  ein  Geleise  angelegt  sind,  von 
dem  Kopfe  der  nachsten  Schiene; 

b)  bei  zwei-  oder  mehrgeleisigen  Eisenbahnen  vou  dem  Kopfe  der  sun&chst- 
gelegenen,  zum  Durchfahren  bestimmten  Schiene, 

in  horizontaler  Ebene  und  bei  Gebauden  bis  zum  nachsten  Pnnkte  derselben. 

§  2.  Liegt  der  Schienenkopf  mehr  als  1  m  h&her  als  die  Grundflache,  anf 
welcher  das  Gebaude  steht,  so  ist  der  vorgeschriebenen  Entfernung  das  Anderthalb- 
fache  des  Hohenunterscbiedes  hinzu  zu  rechnen. 

Artikel  5. 

Wenn  den  Vorschriften  dieses  Gesetzes  zuwider  Gebaude  errichtet  oder  leicht 
entzttndbare  Gegenstande  gelagert  werden,  so  kann  deren  Aenderung  oder  Fort* 
schaffung  auf  Kosten  der  EigenthUmer  vom  Amte  angeordnet  werden. 
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A  r  t  i  k  e  1  ti. 

Die  vorstehenden  Bestimmungen  finden  auf  Gebaude  und  Materialien  der  Eisen- 
bahnverwaltung  und  auf  die  mit  der  Eisenbahn  zu  transportirenden  Gegenst&nde 
keine  Anwendung. 

A  r  t  i  k  e  1  7. 

Das  Gesetz  vom  28.  Marz  1867,  betreffend  Verminderung  der  durch  den  Eisen- 
bahnbetrieb  herbeigeftthrten  Feuersgefahr,  und  die  Verordnung  vom  11.  Marz  1877, 
betreffend  Art.  1,  Art.  2  §§  1,  2,  und  Art.  3  jenes  Gesetzes  sind  aufgeboben. 


Oe9terreich-Uogarn.  Das  Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministeriums 
fur  Eisenbahneii  und  Schiffahrt  enthalt  in  den  folgenden  Nummern 
die  nachstehenden,  das  Eisenbahnwesen  betreffenden  wichtigeren 
Gesetze,  Erlasse  u.  s.  w. 

(No.  45:)  Erlafs  des  k.  k.  Handelsministeriums  vom  80.  Marz  1891,  betr.  die 
Einhaltnng  der  veterinar-polizeilicben  Vorschriften  bei  Verladnng  von  Viehtransporten 
in  den  osterreichischen  Grenzstationen.  vNo.  53:)  Desgl.  vom  21.  April  1891,  betr.  die 
Gestattnng  des  Zusammenladens  von  Mutterktthen  mit  ihren  Saugkalbern. 


Frankreich.   Entwurf  eines  Gesetzes,  betr.  die  Beforderung  von  GQtern 
auf  den  Hauptbahnen.1) 

Dem  Abgeordnetenhause  vorgelegt  am  17.  Marz  1891  und  der  Eisenbahn- 
koramission  ttberwiesen. 

(Documents  parlementaires.    Session  1891.    Annexe  No.  1314.  Beilage 
znm  Journal  officiel  vom  28.  April  1891  S.  732  ft.) 

Titel  I. 
Anfstellang  der  Tarife. 

Artikel  1. 

Zur  Erhebung  von  Gebtthren  aller  Art  durch  die  Eisenbahnen  bedart'  es  eines 
Bescblnsses  der  Regierung. 

Jede  Aenderung  an  den  innerhalb  der  Grenzen  der  Maximaltarife  der  Reding- 
nifshefte  erhobenen  Gebtthren  oder  an  den  Bedingungen  filr  die  Anwendung  dieser 
Gebtthren  wird  auf  VoTschlag  des  Konzessionars  vom  Minister  der  ttffentlichen 
Arbeiten  genehmigt. 

Die  Gebtthren  fttr  BefbTdemng  oder  fiir  Nebenleistungen,  welche  der  Kon- 
zessionar  auszuftthren  verpflichtet  ist,  ohne  dafs  dafttr  ein  Maximaltarif  in  dem  Be- 
dingnifshefte  besteht,  sowie  die  Bedingungen,  unter  welchen  derartige  Leistungen 
auszuftthren  sind,  werden  vom  Minister  der  Offentlichen  Arbeiten  nach  Anhorung  des 
Konzessionars  festgestellt. 

- 

')  Vergl.  auch  die  Notiz  S.  6G6  dieses  Heftes. 
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Artikel  2. 

Die  den  Vorachlagen  der  Gesellschaften  ertheilte  Genehmignng  iat  immer  nor 
eine  widerrufliche. 

Die  widerrufliche  Genehmignng  kann  atets  nnter  Beachtung  der  im  Art  8  feat- 
gestellten  Friaten  und  nnter  Beachtnng  deraelben  Formen,  nnter  welchen  sie  ertheilt 
iat,  zurtickgezogen  werden. 

Artikel  3. 

Wenn  die  BeftJrderungapreise  fur  Giiter  oder  die  Nebengebtthren  ermafsigt  sind 
mit  oder  ohne  Bedingung,  so  kfinnen  die  ermafsigten  Gebahren  nur  nacb  Ablaaf 
einer  beatimmten  Frist1)  wieder  erh&ht  werden.  Diese  Frist  betragt  3  Monate  fur 
Auafnhrtarife  nnd  bezieht  sich  nicht  auf  Durchfnhrtarife,  welche  jederzeit  erhOht 
werden  kiinnen. 

Die  Satze  dieser  Tarife  kfinnen  verschieden  bemessen  sein  fiir  die  verschiedenen 
Zeiten  des  Jahres  mit  der  Mafsgabe,  dafs  die  fflr  eine  bestimmte  Jahreazeit  ver- 
oflfentlichten  Tarife  mindeatena  ein  Jahr  lang  in  Kraft  bleiben  rausaen. 

Artikel  4. 

Den  Eiaenbahngesellschaften  ist  untersagt,  obne  vorberige  Genehmipung  dea 
Ministers  der  offentlichen  Arbeiten  mit  anderen  Bef6rderungsunternehmern  zu  Wasser 
oder  zn  Lande  Vertrage  abzuschliefsen,  welche  nnter  irgend  welcher  Gestalt  oder 
Bezeichnung  diesen  Unternehmern  Vortheile  gewahren,  welche  nicht  alien  Unter- 
nehmern  derselben  Art  gewahrt  werden. 

Artikel  5. 

Dnrch  besondere  Verordnung  der  Staatsregierung  wird  Bestimmnng  tiber  folgende 
Angelegenheiten  getroffen  werden: 

1.  Die  Form  der  Untersuchungen,  welche  der  Genehmigung  und  Featatellnng 
der  Tarife  vorausgehen. 

2.  Die  Organisation  des  Dienstes  der  mit  der  Eontrole  des  Verkehra  der  Eisen- 
bahnen  beanftragten  Beamten,  sowie  fiber  die  Zusammenaetzung  und  die 
Befugnisse  des  Aussclmsses,  nnter  dessen  Beiratli  die  Entscheidnngen  des 
Ministers  der  Offentlichen  Arbeiten  in  Tarifangelegenheiten  getroffen  werden 
raussen. 

3.  Die  fflr  die  Tarife  der  Staatsbahnen  zu  beachtenden  Bestiramungen. 

4.  Die  Bedingungen,  untcr  welchen  in  gewissen  Fallen  Tarifanderungen  der 
Privatgesellschaften  sogleich  in  Kraft  gesetzt  werden  kOnnen  unter  dem 
Vorbehalt  einer  endgukigen  Entscheidung  nach  Abscblufs  der  regelm&fsigen 
gesch&ftlichen  Behandlung. 

5.  Im  Allgemeinen  liber  alle  die  Mafsnahmen,  welche  zur  Sicherstellung  der 
Ausfilhrung  dieses  Gesetzes  erforderlich  sind. 

')  In  dem  una  vorliegenden  Texte  steht:  un  d<51ai.  MCglicher  Weise  liegt  hier 
ein  Drnckfebler  vor,  indem  das  Gesetz  anch  die  regelmafBige  Lange  der  Frist  hat 
beatimmen  wollen,  welche  im  folgenden  Satze  fur  Ansfuhrtarife  auf  3  Monate  be- 
messen ist. 
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Tit  el  II. 

Veroffentlichnng  und  Anwendung  der  Tarife.  Haftnng  der  Bahnen. 

Artikel  6. 

Eine  Sammlang  der  auf  jedem  Eisenbahnnetz  in  Geltung  stehenden  Tarife  and 
Nebengebfihren  nebst  den  Bedingnngen  filr  ihre  Anwendung  ist  auf  alien  BahnhOfen 
und  an  alien  Stationen  des  Netzes  znr  VerfUgung  des  Publiknms  zn  halten. 

Artikel  7. 

Die  Erhebung  der  Gebiihren  erfolgt  ohne  Unterschied  der  Person  und  ohne 
irgend  welche  BegUnstigung. 

Jedes  Privatubereinkominen,  wodurch  einem  oder  mehreren  Absendern  ein 
Erlafs  oder  eine  PreisermaTsiguog  gegenuber  den  genehmigten  Tarifen,  oder  Vortheile 
gewihrt  werden  sollen,  welche  aus  den  Tarifyorschriften  nicht  hervorgehen,  ist  aus- 
drtlcklich  untersagt.1) 

Diese  Bestimmung  flndet  keine  Anwendung  auf  etwaige  zwischen  der  Regierung 
und  den  Eisenbahngesellschaften  ira  flffentlichen  Interesse  abgeschlossene  Vertrage. 

Artikel  8. 

Wenn  der  Absender  in  dem  Frachtbriefe  bei  Abfertigung  des  Gates  die  Worte: 
„Ermafsigter  Tarif"  oder  „Aa8nahmetarifu  eintrftgt,  so  wird  angenommen,  dafs  er  die 
Vortheile  desjenigen  in  Geltang  stebenden  Tarifes  beansprucht,  welcher  den  niedrig- 
sten  Satz  hat,  und  dafs  er  alle  die  Bedingnngen  anniinmt,  welche  rait  Anwendung 
dieses  Tarifes  verbunden  sind. 

Artikel  9. 

Wenn  in  dem  Frachtbriefe  nicht*  anderes  vermerkt  ist,  so  wird  angenommen, 
dafs  der  Absender  denjenigen  Weg  des  Gutes  wttnscht,  welcher  die  billigste  Fracht 
zwischen  Versand-  und  Empfangsort  gewilhrt. 

Die  Bestimmungen  dieses  Artikels  hnden  keine  Anwendung,  wenn  sie  den 
Bestimmungen  der  Konzession  oder  der  gesetzlich  genehmigten  Vertrage  ilber  die 
Theilnng  des  Verkehrs  widersprcchen. 

Artikel  10. 

Die  Eisenbahn  haftet  fttr  den  Verlust  oder  die  Beschadigung  der  ihr  anver- 
trauten  Giiter  und  fOr  die  Ueberschreitung  der  in  den  Tarifen  festgesetzten  Liefer- 
fristen,  wenn  sie  nicht  beweist,  dafs  dieser  Verlust,  diese  Beschadigung  oder  diese 
Ver8pfttung  durch  Zufall,  durch  hohere  Gewalt,  durch  inneren  Verderb  des  Gutes  oder 
dnrch  ein  Verschulden  des  Absenders  oder  Empfftngers  herbeigefflhrt  ist.a) 

Artikel  11. 3j 

Die  Eisenbahn  haftet  nicht: 

1.  in  Ansehnng  der  Guter,  welche  nach  der  Bestimmung  des  Tarifs  oder  nach 
Vereinbarung  mit  dem  Absender  in  often  gebauten  Wagen  transportirt 

')  Vergl.  Berner  Uebereinkommen  uber  den  internationalen  Eisenbahnfracht- 
verkehr  Art.  11  Abs.  1. 

*i  Vergl.  Berner  Uebereinkommen  Art.  30. 
*)  Vergl.  Berner  Uebereinkommen  Art.  81. 
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werden,  fiir  den  Schaden,  welcher  aus  der  mit  dieaer  Transportart  ver- 
bnndenen Gefahr  entstanden  ist; 

2.  in  Ansehung  der  Outer,  welche,  obgleich  ihre  Natnr  eine  Verpacknng  zum 
Schutz  gegen  Verlust,  Mindernng  oder  Beschadigung  anf  dem  Transport 
erfordert,  nach  Erklarung  des  Absenders  auf  dem  Fracbtbrief  nnverpackt 
oder  mit  mangelhafter  Verpackung  anfgegeben  sind,  fttr  den  Scbaden,  welcher 
aus  der  mit  dem  Mangel  oder  mit  der  mangelhaften  Beschaffenheit  der  Ver- 
packung verbnndenen  Gefahr  entstanden  ist; 

3.  in  Ansehung  derjenigen  Gttter,  deren  Anf-  nnd  Abladen  nach  den  Be- 
stimmnngen  des  Tarifs  oder  nach  besonderer  Vereinbarnng  mit  dem  Absender 
nnd  dem  Empf&nger  beaorgt  wird,  fttr  den  Schaden,  welcher  mit  dem  Anf- 
nnd  Abladen  oder  mit  mangelhafter  Verpacknng  verbnndenen  Gefahr  ent- 
standen ist; 

4.  in  Ansehnng  der  Gtiter,  welcbe  verro6ge  ihrer  eigenthttmlichen  natttrlichen 
Beschaffenheit  der  besonderen  Gefahr  ausgesetzt  sind,  Verlust,  Mindernng 
oder  Beschadigung,  namentlich  Bruch,  Rost,  inneren  Verderb,  aufser- 
gewohnliche  Leckage,  Anstrocknung  oder  Verstreunng  zn  leiden,  fttr  den 
Schaden,  welcher  ans  dieser  Gefahr  entstanden  ist; 

5.  in  Ansehung  lebender  Thiere,  fttr  den  Schaden,  welcher  ans  der  mit  der 
Beftirderung  dieser  Thiere  fttr  dieselben  verbnndenen  besonderen  Gefahr 
entstanden  ist; 

6.  in  Ansehung  derjenigen  Gttter,  einschliefslich  der  Thiere,  welchen  nach  der 
Bestimmung  des  Tarifs  oder  nach  besonderer  Vereinbarung  mit  dem  Ab- 
sender ein  Begleiter  beizugeben  ist,  fttr  den  Schaden,  welcher  aus  der  Ge- 
fahr entstanden  ist,  deren  Abwendung  durch  die  Begleitung  bezweckt 
wird. 

Wenn  ein  eingetretener  Schaden  nach  den  Umstftnden  des  Falles  aus  einer  der 
in  diesem  Artikel  bezeichneten  Gefahren  entsteben  konnte,  so  wird  bis  zum  Nach- 
weis  des  Gegentheils  vermuthet,  dafs  der  Schaden  aus  der  betreffenden  Gefahr 
wirklich  entstanden  ist. 

Artikel  12. 

Jede  Bestimmung  des  Tarifs,  durch  welche  die  Bestimmungen  der  Art.  8,  9, 
10  nnd  11  dieses  Gesetzes  abge&ndert  oder  die  Verj&hrungsfristen  des  Art.  108  des 
Uandelsgesetzbuches  abgekttrzt  werden,  ist  nichtig. 

Jedoch  ist  es  gestattet,  Bestimmungen  in  die  Tarifbedingungen  anfzunehmen, 
nach  welchen  in  gewissen  Ausnahmefallen  bei  Verkttrzung  der  Lieferfristen  auch 
die  Entschadigungen  fttr  Ueberschreitung  der  Lieferfristen  herabgesetzt  und  bei  Er- 
mafsigung  der  Frachtsatze  ein  HiJchstbetrag  der  Entschadigung  fttr  Verluste  und 
Beschadigungen  festgestellt  wird. 

Tit  el  III. 

Vorschriften,  betreffend  die  zukiinftige  Festatellung  der  Frachts&tze. 

Artikel  13. 

Die  ermafsigten  Satze,  welche  fttr  die  Beftirderung  gewisser  Gttter  zwiscben 
2  bestimmten  Stationen  festgesetzt  sind,  mttssen  in  gleichem  Mafse  anwendbar  sein 
auf  die  BefOrderung  derselben  Gttter  in  derselben  Richtung  zwischen  einer  der  be- 
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zeichneten  Stationen  und  einer  Zwischenstation,  oder  zwischen  2  zwischenliegenden 
Stationen,  wenn  das  Publikum  ein  Iuteresse  daran  bat,  den  gesammten  Transport- 
preis  fur  einen  Theil  der  Transportstrecke  zu  zahlen. 

Als  Zwischenstationen  im  Sinne  dieser  Bestimmnng  sind  alle  auf  dem  ktirzesten 
Wege  zwischen  Versand-  nnd  Empfangsstation  belegenen  Stationen  anznsehen,  wenn 
der  Tarif  keine  Bestimmnng  (Iber  den  Uebergangspunkt  euthalt;  wenn  der  Tarif  eine 
solche  Bestimmnng  enthalt.  so  gelten  als  Zwischenstationen  alle  diejenigen,  welche 
der  Tarif  zwischen  Versand-  sowie  Empfangsstation  und  dem  Uebergangspunkt  be- 
zeichnet.  Die  ennafsigten  Durchfubr-  nnd  Ansfuhrsatze  kbnnen  jedoch  fiir  die  nach 
dem  franzosischen  Gebiete  bestimmten  Transporte  nicht  beanspmcht  werden. 

Artikel  14. 

Wenn  besondere  erniafsigte  Sfttze  fiir  die  Befordernng  gewisser  Giiter  zwischen 
2  Stationen  festgestellt  sind,  so  mttssen  diese  Sfttze  bei  Weiterbeforderung  der- 
selben  Gttter  auf  einer  anschliefsenden  Strecke  an  die  fiir  diese  Strecke  geltenden 
Tarifsatze  angestofsen  werden.  Eine  besondere  Uebergangsgebiihr  darf  hierbei  nicht 
trhoben  werden. 

Artikel  15. 

Wenn  besondere  Tarife  fiir  solche  aus  dem  Anslande  kommendeu  Outer,  welche 
auch  im  Inlande  erzengt  werden,  zwischen  einem  im  Auslande  belegenen  Platze  einer- 
seits  nnd  einer  franzdsischen  Grenzstation,  einem  Seehafen  oder  irgend  einem  im 
inneren  Frankreich  belegenen  Punkte  bestehen,  so  diirfen  fiir  die  Tarife  fiir  gleich- 
artige  Gttter  inliindischen  Ursprnngs  zwischen  denselben  franztisischen  oder  zwischen 
Zwischenstationen  im  Sinne  des  Art.  13  keine  hOheren  Einheitssatze  berechnet 
werden,  als  die  anf  die  franzdsischen  Bahnen  entfallenden  antheiligen  .Sfttze  der  ge- 
dachten  Einfnhrtarife. 

Artikel  16. 

Die  auf  die  franzosischen  Eisenbabnen  entfallenden  Antheile  an  den  Durch- 
fuhrsfttzen  miissen  auch  Anwendnng  finden  auf  alle  Sendungen  nach  ausliindischem 
Gebiete  von  Zwischenstationen  zwischen  der  Ein-  und  Ausgangsstation  uud  von 
solchen  innerhalb  einer  Zone  von  50  km  von  dem  direkten  Wege  belegenen  Stationen 
von  Zweiglinien,  deren  Entfernung  nach  der  Ausgangsstation  geringer  ist.  als  die 
Entfernung  zwischen  Ein-  und  Ausgangsstation. 

# 

Artikel  17. 

In  die  internationalen  Tarife  diirfen  die  franzosischen  Bahnen  fiir  von  aus- 
landischen  Hafen  kommende  oder  dorthin  bestimmte  Gttter  keine  niedrigeren  kilo- 
metrischen  Einheitssatze  einrechnen,  als  diejenigen,  welche  auf  demselben  Netze  fttr 
dieselben  Gttter  zwischen  franzosischen  Hafen  und  denselben  Versand-  oder  Bestim- 
mnngsorten  bestehen. 

Artikel  18. 

Abweichungen  von  den  Bestimmungen  dieses  Titels  sind  nur  in  Ansnahme- 
fftllen  znl&ssig  mit  ausdrttcklicher  Genehmigung  des  Ministers  der  bffentlichen  Ar- 
beiten,  welche  nur  anf  Grund  iibereinstimmenden  Gutachtens  des  berathenden  Eisen- 
bahnausschnsses  und  der  Generalversammlnng  des  Staatsrathes  ertheilt  werden  darf. 


Digitized  by  Google 


748 


Rechtaprechung  und  Gesetzgebung. 


Rufsland.    Verordnung  vom  8.  20.  Janoar  1891,  betr.  Vorschriften  fur 

die  Benutzung  der  Warteraume  der  Eisenbahnstationen  und  der 

Zuge  seitens  der  Reisenden. 

VerCff.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  12./24.  Marz  1891. 

Im  Anacklufs  an  Art.  155  des  allgemeinen  ruaaiachen  Eisenbahngesetzea  vom 
12.  Juni  1885  (Archiv  1886  S.  643  u.  ff.)  werden  besoodere  Vorschrifteu  fQr  die  Be- 
nutzung der  far  die  Reisenden  bestimmten  Raume  auf  den  Stationen  und  der  Zuge, 
sowie  fur  das  Verhalten  der  Reisenden  in  diesen  Raumen  und  in  den  Zttgen  zur 
Sffentlichen  Kenntnifs  gebracht.  Danach  sollen  die  Warteraume  mindestens  zwei 
Stunden  yor  Abgang  eines  Znges  geSffnet  und  frtthestens  eine  Stunde  nach  Abgaug 
geschlosaen  werden.  Bezilglich  der  Zulassung  der  Reisenden  und  sonstigen  Personen 
auf  die  Bahnsteige  sollen  fur  die  einzelnen  Stationen  seitens  der  Eisenbahnverwal- 
tungen  im  Benehmen  mit  der  PoIizeibehOrde  besondere  Vorschriften  erlassen  werden. 
In  den  Zugen  gilt  ein  Platz  als  besetzt,  wenn  der  Reisende  auf  denselbcn  beim  zeit- 
weiligen  Verlassen  des  Zuges  irgend  einen  Gegenstand  legt.  In  der  Zeit,  in  welcber 
geheizt  wird,  mttaaen  alle  Wageufenstcr  geschlossen  bleiben,  in  der  tibrigen  Zeit 
kann  ein  Fenster  auf  der  vom  Winde  abliegenden  Seite  gefiffnet  werden.  Bei  Strei- 
tigkeiten  zwischen  den  Reisenden  fiber  FensterOflnen  oder  sonstige  derartige  An- 
gelegenheiten  entscheidet  der  Zngfiihrer. 


Eaiserlicher  Erlafs  vom  15.  Februar  1801,  betr.  die  Heranziehung 
der  zu  Zwangsarbeit  verurtheilten  Verbannten  zum  Bau  der 
Ussuribahn. 

Veroff.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  16.  28.  April  1-91. 

Der  Gcneralgonverneur  des  Amurgebietes  wird  ermacbtigt,  zu  den  Arbeiten  am  Ban 
der  Usaurieisenbahn  (VVladiwostok— Graphskaja)  zu  Zwangsarbeit  verurtheilte  Ver- 
bannte  von  der  Insel  Sachalin  und  aus  andcren  sibirischen  Bezirken  in  moglichst 
grofser  Zahl  heranzuziehen.  Aus  den  far  die  Arbeit  der  Verbannten  seitens  der 
Eisenbahnverwaltung  zu  zahlenden  LBhnen,  deren  Htihe  von  dem  Generalgouverneur 
im  Einvernehmen  mit  dem  Minister  der  Verkehrsanstalten  festgestellt  werden  soil, 
erhalten  die  Verbannten  das  gesetzliche  Zehntel  und  die  fttr  Ueberstnnden  gewahrtcn 
Betrage,  der  iibrige  Theil  fliefst  in  die  Staatskasse  behufs  Deckung  der  Kosten  der 
Verpflcgujig,  Beaufsichtigung  u.s.w.  der  Verschickten.  Den  letzteren  kann,  wenn  aie 
bei  den  Bauarbeiten  beaonderen  Eifer  zeigen  und  sich  tadellos  fftbren,  die  Strafzeit  derart 
gekflrzt  werden,  dafs  1  Jahr  wirklich  verbttfster  Zeit  fur  l'/2Jahr  angerechnet  wird. 


Verordnung  vom   ~*"0  M-ft-- —  1891.  betr.  die  Anordnung  von  Frauen- 

abtheilen  in  den  Personenzugen. 

Verofl  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d  Verk.  vom  6./17.  Marz  1891 

In  Abandernng  der  bisher  gultig  gewesenen  Bestimmungen  wird  angeorduet, 
dafa  auf  alien  Balinen  oder  Theilstrecken  von  solchen,  auf  denen  wahrend  dea  ganzen 
Jahrea  in  jeder  Ricbtung  taglich  zwei  oder  mehr  Zttge  verkehren,  wenn  deren  Lauf 
wahrend  mindestens  2  Stunden  in  die  Zeit  von  Mitternacht  bis  7  Uhr  morgena  fallt. 
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in  alien  3  Wagenklaasen  besondere  Abtheile  als  Franenabtheile  vorzusehen  und  innen 
sowohl  als  aufserlich  als  solche  zn  bezeichnen  Bind.  Anf  Bahnen,  welche  taglich  nnr 
einen  Personen-  oder  gemiachten  Zng  befbrdern,  dessen  Lauf  wahrend  mindestens 
2  Stunden  in  die  Zeit  zwischen  Mittemacht  und  7  Uhr  morgens  fallt,  braucben  nur 
in  einem  Wagen  2.  und  in  einem  3-  Klaase  Frauenabtheile  vorgesehen  zu  werden. 
Beflndet  sicb  im  Zuge  nnr  ein  Wagen  1.  und  2.  Klasse,  bo  kann  von  der  Bezeich- 
nung  eiues  Frauenabtheils  in  i>.  Klasse  abgesehen  werden.  Der  Einricbtung  beson- 
derer  Frauenabtheile  bedarf  es  ferner  nicht  in  den  gemischten  Zflgen,  wenn  anf  der 
Bahn  auch  Personenziige  verkehren,  und  in  Zugen,  welche  zur  BefSrderung  von  Ar- 
beitern  bestimmt  sind.   In  den  Frauenabtheilen  ist  daz  Tabakrauchen  untersagt. 

Kaiserlicher  Erlafs  vom  18./30.  Marz  lb91,  betr.  den  Ankauf 

der  Libau — Romnyer  Eisenbahn  fu r  den  Staat. 

VerOffentl.  in  der  Zeit6chr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  16/28.  April  1891. 

Die  Libau  —  Romnyer  Bahn  soil  alsbald  angekauft  und  in  Staatsverwaltung 
flbernommen  werden.  —  Die  Aktionare  der  Bahn  erhalteu  fUr  je  5  Aktien  zum  Nenn- 
werthe  von  je  126  Metallrubeln  4  vierprozentige  Staatsobligationen  zum  Nennwerthe 
von  je  100  Kreditrubel.  Im  Uebrigen  erfolgt  die  Abrechnuog  mit  der  Gesellschaft, 
welche  die  Bahn  seither  im  Besitz  und  in  Verwaltung  hatte,  nach  MaJ'sgabe  des  Er> 
gebnisses  der  durch  den  kaiserl.  Kontroleur  vorzunehmenden  Prttfung  und  Feststellung 
der  Betriebsrechnungen.  (Die  1 221  "Werst  Bahnen  betreibende  Libau  —  Romnyer 
Eisenbahngesellschaft  hat  fur  ibre  verschiedenen  Linien  in  den  Jahren  1871  bis  1874 
die  Konzession  mit  Dauer  bis  zu  den  Jahren  1952  bis  1965  erhalten,  die  Berechtigung 
des  Staates  zum  Ankauf  der  konzessionirten  Bahnen  sollte  mit  dem  2a  Mai  1892 
beginnen.  Das  Anlagekapiral  bestand  aus  nicht  garantirten  Aktien  im  Nennbetrage 
zu  7 116  703  Rbl.,  ferner  aus  Obligationen,  welche  von  der  Regierung  veraufsert 
worden  waren.  Konsolidirte  Obligationen,  (im  Nennbetrage  zu  51  731  286  Rbl.)  Bei- 
hiilfe  zum  Ban  und  zur  Ausrfistung  ihrer  Linien  hat  die  Gesellschaft  vom  Staate  im 
Betrage  zu  7  383  415  Rbl.  erhalten.  Die  Schuld  der  Gesellschaft.  welche  durch  die 
seitens  der  Regierung  gezahlten  und  von  der  Gesellschaft  nicht  zurtickerstatteten 
Zinsen  der  Obligationen  und  durcb  Gewahrung  von  Vorschilssen  entztanden,  hatte 
Ende  des  Jahres  1888  den  Betrag  von  68  213  260  Rbl.  erreicht.  Der  Staat  war  also 
bei  der  Libau— Romnyer  Bahn  finanziell  schon  sehr  stark  betheiligt. 


Kaiserl.  Erlafs  vom  18./30.  Marz  189J,  betr.  die  Errichtimg  einer 
Abtheilung  fur  die  Pruning  der  Jahresrechnungen  derjenigen 
Privatbahnen,  welche  einer  besonderen  Kontrole  nicht  unter- 
worfen  sind. 

VerOffentl.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom-^-^TT 

12.  "ai 

Diejenigen  russischen  Eisenbabngesellschaften,  welche  Zablungen  aus  der 
Reichskasse  filr  staatlicherseits  Ubernommene  Zinsgewnhr  oder  nus  anderer  Veran- 
lassnng  empfangen,  sind  beziiglich  ihrer  Finanzgebahrung  einer  standigen  Beaufsich- 
tigung  dnrch  besondere  tirtliche  KontrolbehOrden  unterworfen  {vergl.  Archiv  1888 
S.  776).   Durch  den  vorstehenden  Erlafs  wird  ein  Ausschufs  von  Beamten  eingesetzt, 
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welcher  die  Jahresrechnungen  derjenigen  Privatbahuen  prQfen  soli,  die  keine 
Zahlungen  far  Zinsgewahr  u.  dergl.  aus  der  Reichskasse  empfangen,  und  zwar  soil 
sich  diese  Prafung  ebenso  auf  die  bereits  vergangenen,  als  auf  das  laufende  und  die 
kunftigen  Jahre  erstrecken.  Der  Ausscbufs  besteht  unter  dem  Vorsitz  des  Vorstebers 
der  Eisenhahnabtheilung  des  kaiserl.  Rechnuugshofes  aus  2  Mitgliedern  dieser  Be- 
horde,  2  Mitgliedern  des  Ministeriums  der  Verkehrsanstalten  und  1  Mitgliede  des 
Finanzministeriums. 

Verordnung  vom  18./30.  Mftrz  1891,  betr.  die  Befdrderung  von  ex- 

plodirbareu  StofFen  auf  Eisenbahneu  und  Verzeichnifs  derjenigen 

Stone,  deren  Beforderung  auf  Eisenbahneu  ausgeschlossen  ist. 

Veriiff.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  7. .'19.  Mai  1891. 

In  Gein&fsheit  der  Art.  r-l  und  91  des  allgeineineu  russischen  Eisenbabngesetzes 
(vergl.  Arcbiv  18-5  S.  043  ff.)  sind  vom  Eisenbabnratb  die  besonderen  Bedingungen 
festgestellt  worden,  unter  welcben  explodirbare  StofFe  auf  Eisenbahneu  befflrdert 
werden  dlirfen.  Die6elben  werden  gleichzcitig  mit  einem  Verzeichnifs  derjenigen 
Stoffe  verbffentlicht.  deren  Beforderung  anf  Eisenbahneu  unzulassig  ist. 


Verordnung  vom  ^  April  1891,  betr.  die  Lieferfristen  fur  die  auf 
Eisenbahnen  beforderten  Outer. 

Veroffentl.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  7./19.  Mai  1891. 

Die  einschlagigen  frdhereu  Bestiinmuugcn  (vergl.  Archiv  1888  S.  118)  werden  in 
einzelnen  Punkten  abge&ndert.  Als  wesentlichste  Aenderung  erscheint,  dafs  fttr 
Frachtgut  in  Wageuladnngen  ein  Tag  fur  je  160  Werst,  statt  frtther  fur  je  120  Werst, 
der  von  dem  Gute  zu  durchlaufenden  ganzen  Strecke  gerechnet  werden  soil. 


Verordnung  vom  18.  30.  April  1891,  betr.  Statistik  der  Eisenbahn- 
unfalle. 

VerOffentl.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom        ^f  "1  1891. 

12.  Mai 

Im  Anscblufs  an  die  Verordnung  vom  17./29.  Januar  1891,  betr.  die  Bericht- 
erstattung  uber  Eisenbahnunfalle  (vergl.  Archiv  1891  S.  560)  werden  Bestimmungen 
bezilglich  der  seitens  der  Eisenbahnverwaltungen  zu  inachenden  statistischen  Ad- 
gaben  uber  die  bei  Eisenbahnnnf&llen  vorgekommenen  Todtungen  und  Verletzungeu 
getroffen.  Verletzungeu  sind  danach  in  die  statistischen  Nachweisnngen  nnr  aufzu- 
nehmen,  wenn  die  dadnrcb  herbeigetilhrte  Arbeitsmifahigkeit  flber  3  Tage  gedanert  hat. 
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Besprechungen. 

Kronig,  F.  Regierungsrath,  Mitglied  der  KOniglichen  Eisenbahndirektiou 
in  Breslau.  Die  Verwaltung  der  Preufsischen  Staats- 
eisenbahnen.  Erster,  allgemeiner  Theil.  Breslau  1891.  Verlag 
von  Willi.  Gottl.  Korn. 
Wie  bereits  mehrere  andere  Schriften  aus  dem  Gebiete  des  Eisenbahn- 
wesens  hat  auch  die  vorbezeichnete  ihren  Ursprung  in  den  eisenbahn- 
wissenschaftlichen  Vorlesungen,  welche  »eit  dem  Jahre  1882  auf  An- 
ordnung  des  Ministers  der  offentlichen  Arbeiten  in  Berlin,  Breslau  und 
KOln  gehalten  werden.  Der  Verfasser  giebt,  wie  wir  aus  dem  Vorworte 
erfahren,  darin  den  wesentlichen  Inhalt  seiner  Vorlesungen  fiber  die  Ver- 
waltung der  preufsischen  Eisenbahnen  wieder.  Er  will  entsprechend  dem 
Zwecke  der  Vorlesungen  mit  seiner  Schrift  in  erster  Linie  seinen  jungeren 
Kollegen,  femer  aber  auch  alien  denjenigen,  welche  einen  allgemeinen 
Ueberblick  fiber  die  betreflFenden  Verhaltnisse  zu  gewinnen  wunschen,  hier- 
zu  Gelegenheit  bieten.  Der  vorliegende  erste,  allgemeine  Theil  soli  die 
Gesammtorganisation  der  preufsischen  Staatseisenbahnverwaltung  zur  Dar- 
stellung  bringen:  der  zweite  Theil,  (lessen  Erscheinen  fiir  das  Jahr  1892 
in  Aussicht  gestellt  wird,  soil  der  Ordnung  uud  Beschaffung  des  Geld-, 
Real-  und  Personalbedarfs,  der  Finanzverwaltung,  dem  Haushalte  der  Staats- 
eisenbahnverwaltung, der  Verwaltung  des  beweglichen  und  unbeweglichen 
Eigenthums,  den  Beamten-  und  Arbeiterverhaltnissen  und  der  Einrichtung 
des  Transport wesens  gewidmet  werden 

Die  Einleitung  der  Schrift  betrachtet  die  Entwicklung  des  Eisenbahn- 
wesens  in  den  europttischen  Staaten,  in  Preul'sen,  dem  Deutschen  Reiche. 
England,  Frankreich,  den  Niederlanden,  Oesterreich-Ungarn,  Rufsland, 
Skandinavien  und  in  der  Schweiz,  erortert  sodann  die  verschiedenen  Ver- 
waltungssysteme  vom  Staudpuukte  der  Gemeinwirthschaft  und  der  Privat- 
wirthschaft  und  untersucht  schliefslieh  die  Quellen  und  den  Ursprung  der 
fur  die  Verwaltung  der  preufsischen  Staatsbahnen  mafsgebenden  Vor- 
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8chriften  und  Einrichtungen,  welche  nach  Ansicht  des  Verfassers  das 
natfirliche  Produkt  der  historischen  Entwicklung  der  Eisenbahnen  in 
Preufsen  ist,  und  zum  grofsen  Theil  von  dem  Verein  Deutscher  Eisenbahn- 
verwaltungen  und  den  Transportverbanden  ihren  In  halt  empfangen  hat. 
Das  eigentliche  Thema  wird  in  7  Abschnitten  behandelt.  Der  erste  ist 
den  Verwaltungsbezirken  gewidmet,  wobei  auch  die  Gesichtspunkte,  welche 
fur  den  Umfang  und  die  aufsere  Gestaltung  der  Bczirke,  der  kftniglichen 
Eisenbahndirektionen  und  Eisenbahnbetriebsamter  mafsgebend  waren,  nach 
den  diesen  BehOrden  im  Allgemeinen  obliegenden  Aufgaben  hervorgehoben 
werden.  Im  zweiten  Abschnitte  wird  die  Eintheilung  der  Verwaltung 
(Bau-  und  Betriebsverwaltung  und  die  letztere  wieder  in  die  allgemeine, 
die  Betriebs-  und  die  Transportverwaltung)  und  die  gesammte  Organisation 
der  StaatseisenbahnverwaltungsbehOrden,  ihrer  Geschaftsbureaus,  der  aus- 
ffihrenden  und  der  beirath  lichen  Organe  in  ihrer  geschichtlichen  Ent- 
wicklung und  in  ihrer  jetzigen  Gestalt  dargestellt.  Den  sachlichen  Inhalt 
der  Verwaltung  behandelt  der  dritte,  der  umfassendste  und  wichtigste  Ab- 
schnitt  der  Schrift.  Er  enthalt  eine  Uebersicht  fiber  die  in  der  Bahn- 
verwaltung,  der  Bau  verwaltung,  der  Transportverwaltung  und  der  all- 
gemeinen Verwaltung  enthaltenen  einzelnen  Aufgaben,  fiber  die  mit  diesen 
Aufgaben  betrauten  einzelnen  Organe  und  fiber  deren  dienstliche  und 
Disziplinarverhaltnisse.  Ihm  folgt  im  vierten  Abschnitte  die  Kontrole  und 
die  Aufsicht  fiber  die  Verwaltung  und  den  Betrieb  (Kontroleinrichtungen 
und  Kontrolbeamten  der  Staatseisenbahnbeh5rden,  Staatsaufeicht,  Reichs- 
aufsicht  und  Staatshaushaltskontrole).  Im  ffinften  Abschnitte  werden  ver- 
schiedene  Einrichtungen  zur  Fortbildung  des  Eisenbahnwesens,  insbesondere 
die  Statistik,  und  im  sechsten  die  Beziehungen  der  preufsischen  Staats- 
bahnen  zu  den  verschiedenen  Eisenbahnverbanden,  insbesondere  dem  Verein 
Deutscher  Eisenbahnverwaltungen,  dem  der  Eisenbahnverkehrsverbftnde, 
der  Generalkonferenz  der  deutschen  Eisenbahnen.  den  einzelnen  Transport^ 
verbanden,  und  ferner  auch  die  Beziehungen  der  preufsischen  Staatsbahnen 
zu  den  anschliefsenden  Bahnen,  die  direkten  und  die  Verbandsverkehre 
erOrtert.  Den  Schlufs  bildet  das  Verhftltnifs  der  preufsischeo  Staatsbahnen 
zur  Reichsposttelegraphenverwaltung,  zur  Zol  I  verwaltung  und  zu  den 
Organen  der  Landespolizei.  In  einem  Anhange  sind  die  Organisation  der 
Staatseiscnbahn verwaltung,  sowie  die  Geschaftsordnungen  der  kOniglichen 
Eisenbahndirektionen  und  Eisenbahnbetriebsamter  abgedruckt, 

Ein  abschliefsendes  Urtheil  fiber  die  Schrift  ist  selbstredend  erst  dann 
mOglich.  wenn  dieselbe  vollendet  sein  wird.  Der  vorliegende  erste  Band 
erscheint  aber  wolilgeeignet  fur  den  Zweck,  welchera  er  hauptsachlich 
dienen  soil,  namlich  zur  Einfuhrung  der  angehenden  Eisenbahnbeamten  in 
die  Staatseisenbalmverwaltung  durch  GewRhrung  eines  allgemeinen  Ueber- 
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blieks  uber  dieses  uberaus  umfangreiehe  und  sehwierigc  Gebiet  und 
die  eiuzelnen  darin  enthaltenen  Funktionen.  In  der  Einleitung  erhalt 
der  Leser  eine  kurze,  aber  anscbauliehe  Schilderung  der  Entwickluug  des 
Eisenbabnwesens  und  im  besondern  der  Staatseisenbahnen  in  Preufsen. 
Der  dem  eigentlichen  Gegenstande  der  Aufgabe  gewidmete  Theil  verbreitet 
sich  rait  einer  Yollstaudigkeit  fiber  alle  Seiten  und  Zweige  der  Verwal- 
tung  und  der  Gesehaftsthatigkeit  der  Eisenbahnverwaltungsbeliorden,  dafs 
kaum  etwas  Erhebliches  in  dieser  Bezieliung  zu  vcrmissen  sein  wird. 
Audi  diejenigen  Funktionen,  welcbe  eigentlich  betriebstechniscber  Natur 
sind,  linden  darin,  wie  billig,  ill  re  Beriicksichtigung.  Die  Betracbtung  er- 
l'olgt  uach  den  mannigfaltigsten  Gesiehtspunkten;  die  einzelnen  Yerwaltungs- 
einricbtungen  werden  niebt  nur  in  ibrer  Gestaltung,  sondern  auch  in  ibrem 
Bestimmungszweck  dargestellt,  geeigneten  Falls  lebnt  sich  die  Erorterung 
an  die  allgeineinen  Staatseinrielitungen  an.  Zur  Forderung  des  Verstand- 
nisses  ist  eine  derartige  Bebandluug  zweit'ellos  .sebr  geeignet. 

Yon  grofser  Bedeutung  fur  das  bier  bebandelte  Tbenia  ist  die  An- 
ordnung  des  Stoffs.  Ob  in  dieser  Bezieliung  das  Beste  getroft'en  ist,  scbeint 
niir  nieht  ausser  Zweifel.  Der  uinfangreiclie  und  reieh  gegliederte  Bau 
wird  niebt  von  seincn  Grundlagen,  sondern  von  seinem  Abschlusse 
aus  betracbtet.  Die  Verwaltungsbezirke  und  die  Organisation  der  Ver- 
waltungsorgane.  mit  deren  Darstellung  hier  begonnen  wird,  sind  aus  dem 
sacblicben  Inlialte  der  Verwaltung  herausgewacbsen;  sie  sind  das  Ergebnifs, 
aber  niebt  die  Grundlage  der  Staatseiscnbabnverwaltung.  Es  diirfte  sicb 
empfoblen  baben,  mit  der  Grundlage.  d.  b.  mit  den  Einriehtungen  und 
Yorriehtungen  zu  beginnen.  mittelst  deren  sieb  der  Eisenbahnbetrieb  und 
der  Transport  vollziebt,  im  Anschlusse  bierau  diejenigen  Yerwaltungsfuuk- 
tionen  zu  erortern,  welebe  in  jeneu  ibren  uniuitlelbaren  oder  mittelbaren 
Unsprung  baben,  alsdann  die  zur  Wabrnelimung  der  verscliiedenen  Funk- 
tionen berufenen  Organe  und  endlii  b  die  Organisation  der  Verwaltungs- 
beborden  und  ibren  Geschal'tsbereirli  darzustellen.  Die  organisebe  Ent- 
wickluug des  so  inbaltreiebeii  und  umfasscndeii  Verwaltumjsapparals  aus 
seinen  Wurzeln  wiirde  dem  damit  uoch  mibekaiinten  Eeser,  wie  mir  scbeint, 
das  Verstiinduifs  der  einzelnen  Verwaltungs/.w eige  und  ibres  Zusanimen- 
banges  niebt  unerbeblicb  erleicbteru. 

Der  Zweek  der  Sehrift,  welcbe  nacb  dem  Yorwort  nielir  zur  Ein- 
fuhrung  in  dies  Gebiet,  als  zum  praktiscben  Gebrauebe  bestimmt  ist,  er- 
lordert  niebt  notbwendig  die  Angabe  der  Belagstellen  und  der  Quellen  im 
Einzelnen.  In  dem  vorliegenden,  bauptsiieblicb  eineni  Gesainnitiiberblicke 
uber  die  Staatseiseubabnverwaltung  gewidineten  Tbeile  war  es  aueb  ge- 
recbtfertigt,  biervon  abzuseben.  Dagegen  wird  der  zweite,  besondere  Theil 
aueb  dem  Eisenbahuverwaltuugsbeamteu    ein  sebr  willkommeues  Hilfs- 
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mittel  in  seiner  Thatigkeit  zu  gew&hren  vermftgen,  sofern  er  durch  die 
Angahe  der  Quellen  in  den  Stand  gesetzt  wird,  die  Richtigkeit  der  Aus- 
fuhrungen  im  Kinzelnen  nachznpriifen.  E.s  wurde  um  so  mehr  erwunscht 
seiu,  wenn  der  Verfasser  sieh  zu  einer  derartigen  Bearbeitung  des  zweiteu 
Theils  entschliefsen  wurde,  als  e.s  an  litterarischen  Bearbeitungen  der 
darin  zur  Darstellung  kommenden  Materien  zur  Zeit  fast  nocli  ganzlith 
fehlt.  Man  mfifste  es  bedauern.  wenn  die  verdienstvolle  Arbeit  nieht  aucii 
nach  dieser  JSeite  hin  den  Xutzen  bringen  wiirde,  weleher  nach  der  andern 
Seite  bin  schon  jetzt  von  ihr  envartet  werden  darf.  O. 

Colson,  C\,  ingenieur  des  ponts  et  ehaussecs,  maitre  des  requetes  au 
Conseil  d'Ktat.  Transports  et  tarifs,  precis  du  regime  des 
routes  et  ehemins  —  canaux  et  rivieres,  ports  de  iner  — 
cheinins  de  fer,  lois  cconomiques  de  la  determination  des  prix  tie 
transport,  prix  de  revient —  statistique  du  trafie,  tarifs  de  ehemins 
de  fer  franeais,  comparaison  avec  les  principaux  pays  ctrangers. 
Paris  1890,  J.  Rothschild. 

Dies  Bueh  ist  hervorgegangen  aus  Vorlesungen.  welehe  der  Verfasser 
an  der  Rcole  des  hautes  Etudes  eommereiales  halt  und  behandelt  in  uber- 
sichtlieher  gedriiugter  Darstellung  den  Verkehr  auf  den  Land-  und  Wasser- 
strassen.  Dasselbe  zerfiillt  in  3  Tlieile.  von  welchen  der  erste  die  Anlage 
und  Verwaltung.  insbesondere  aueh  die  Finanzvenvaltung  der  Verkehrswege, 
der  zweite  die  wirthschaftliehe  und  statistisehe  Bedeutung  des  Verkehr.s 
und  der  Transportpreise  im  Allgemeineii.  der  dritte  Theil  die  Eisenbahn- 
tarife  im  Besonderen  behandelt,  alles  dies  wesentlich  und  uberwiegend 
mit  Bezug  auf  die  einschliigigen  Verhliltnisse  Frank reichs.  Hesonders 
hervorzuheben  ist  unter  anderem  die  in  Kapitel  VI  gegebene  klare  und 
fafsliche  Darstellung  fiber  die  Selhstkosten  des  Transports  und  fiber  die 
bei  Festsetzung  der  Transportpreise  mafsgebenden  Grundsatze.  Wenn  der 
Verfasser  freilich  dabei  zu  dem  Sehlusse  kommt.  dafs  ein  Untersehied 
zwischen  einer  gemeinwirthschaftlichen  und  privatwirthsehaftliehen  Tarif- 
gestultung  im  (i  ramie  gar  nicht  bestehe,  sondern  es  sieh  nur  darum  handele. 
die  Tarife  so  festzusetzeu.  dafs  kein  niitzlieher  Transport  durch  dieselben  ge- 
hindert  werde,  um!  dafs  dies  ebenso  bei  Privatbahnen  durch  die  Staatsaufsieht 
erreicht  werden  konne,  wie  bei  Staatsbahnen,  so  widerspricht  dieser  Be- 
hauptung  die  Erfahrung  in  alien  Eisenbahnlandern,  insbesondere  in  Frank- 
reieh  selbst.  Die  Interessen  der  die  Privatbahnen  besitzenden  Aktien- 
gesellschaften  und  die  Interessen  der  Allgemeinhcit  sind  ebeu  in  zu  vielen 
Puukten  versehieden  uud  deshalb  ist  eiue  den  letztereu  eutspreehende 
Tarifgeslaltung  bei  Privatbahnen  auch  durch  die  strengste  Staatsaufsieht 
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und  weitgehendste  staatliche  Beeiuflussung  nicht  durchzusetzen.  Aufserdem 
aber  fliefsen  bei  Privatbahnen  die  Reinertrage  in  die  Tasche  der  Aktionare, 
wahrend  sie  bei  den  Staatsbahnen  der  Allgemeinheit  zu  Gute  komraen. 
ein  sehr  wesentlieher  Unterschied,  namentlich  dann,  wenn  man  wie  der 
Verfasser  eine  derartige  Festsetzung  der  Tarife  befilrwortet,  dass  dadurch 
deni  Anlagekapital  eine  reichliche  Verzinsnng  gesichert  wird. 

Ausfuhrlich  erortert  der  Verfasser  auch  den  Wettbewerb  der  Eisen- 
bahnen  und  Wasserwege.  Aehnlich  wie  Picard  komnit  er  zu  deni  Ergeb- 
nifs.  dafs  die  Eiseubalinen  nicht  nur  das  vollkoininenere  Verkehrsinittel  in 
Bezug  auf  Leistungen  seien,  sondern  dais  auch  ihre  Selbstkosten  des 
Transporter  bei  gleiehen  Voraussetzungen  (d.  h.  wenn  man  entweder  bei 
den  Binnenwasserwegen  die  Verzinsung  und  Tilgung  des  Aulagekapitals 
und  die  Unterhaltungskosten  zu-  oder  bei  den  Eisenbahnen  beides  abrechne) 
geringer  seien.  als  die  der  Binnenwasserwege,  iusbesondere  der  Kanale. 
Dazu  komme  aber,  dafs  die  Eisenbabnen  auf  alle  Falle  nothwendig  seien 
fur  den  Personentransport  und  den  Transport  derjenigen  Giiter,  fiir  wclche 
der  Wassertransport  wegen  seiner  Langsamkeit  u.  s.  w.  sich  nicht  eigne, 
aufserdem  aber  fur  alle  Giiter  wegen  der  hliuligen  Verkehrsunterbrechungeu 
der  Wasserwege.  Dann  sei  es  aber  richtiger,  auf  den  Eisenbahnen  den 
gesammten  Verkehr  zu  befordern  und  nicht  fur  einen  Thcil  des  Vcrkehrs 
KanSle  zu  bauen.  Denn  das  hierfiir  aufzuwendende  Baukapital  sei  weit  be- 
deutender,  als  wenn  man  auf  den  bestehenden  Eisenbahnen  ein  zweites 
und  selbst  ein  drittes  und  viertes  Geleise  lege;  letzteres  aber  weit  vorzu- 
ziehen,  weil  hierdurch  ein  leistungsfahigeres,  vollkommeneres  und  billigeres 
Verkehrsmittel  hergestellt  wurde.  Wenn  der  Wasserweg  in  der  Praxis 
billigere  Transportpreise  gew&hre.  als  die  Eisenbahnen.  so  komme  das 
lediglich  daher.  dafs  bei  den  Wasserwegen  in  der  Kegel  eine  Verzinsung 
und  Tilgung  der  Anlagekosten,  sowie  die  Unterhaltungskosten  nicht  in  die 
Transportpreise  eingereehnet  seien.  Es  sei  also  nicht  eine  Ueberlegenheit 
ties  Wasserwegs  an  sich  vorhanden,  sondern  lediglich  die  Gesetzgebiing 
schaffe  diesen  Unterschied  und  es  sei  kein  Grund  vorliandeu,  nicht  das- 
selbe  mit  noch  besserem  Erfolge  auf  dem  Eisenbahnwege  zu  thun.  Im 
(legentheil  wurde  es  weniger  kosten,  auf  dem  schon  bestehenden  Eisen- 
bahnwege gleichfalls  von  der  Einreehnung  der  Verzinsungs-  und  Unter- 
haltungskosten  in  die  Transportpreise  abzusehen.  als  einen  neuen  Trans- 
portweg  herzustellen.  der  nur  unter  dieser  Voraussetzung  Dienste  leisten 
konne. 

Bei  Besprechung  der  deutschen  Tarife  vertallt  der  Verfasser  in  den 
gewGhnliehen  Fehler  der  franzosischen  Sehriftsteller,  die  sogen.  Sammel- 
ladungen  der  Spediteure  erheblich  zu  uberschatzen  und  hieraus  ganzlich 
faliche  SchlQsse  iiber  die  H5he  der  deutschen  Tarife  zu  ziehen.  Es  genuge 
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hier.  noebmals  darauf  binzuweisen.  dnfs  naeb  neueren  eingebenden  Fest- 
stellungen  die  Sammelladungen  nur  13,37  pCt,  des  Verkelirs  der  allgemeinen 
Wagenhulungsklassen  und  0,4  n  pCt.  des  gesammten  Giiterverkebrs  betragen. 

Ulr. 

Der  Generalgiitertarif  der  k.  k.  osterreichischen  Staatsbalincn. 

Die  k.  k.  Generaldirektion  der  usterreiehischen  Staat shuhneu  liat  sicii 
der  mukevolleii  Aufgabe  unterzogen,  das  in  Hunderten  von  Hefton  and 
ftachtriigen  zerstreute  Tarifmaterial  des  fiber  7000  km  umfassenden 
Staatsbabnnetzes  in  ein  einziges  Tarifbuob  zu  vereinigen  und  sowobl 
zum  Dienstgebraueb  fur  ibre  Stationen  einzufubren,  als  audi  im  Alx>n- 
nementswege  und  Einzelverkauf  dem  Publikum  zuganglirb  zu  nun-ben. 

Das  im  Verlage  der  k.  k.  Hot-  und  Staatsdruekerei  am  1.  Juli  18'iJ 
unter  dem  Titel:  „Generalgutertarif  der  k.  k.  osterreicbiseben  ,Staatsbaltnenu 
ersebeinende  Tarifsammelwerk  entbalt  aufser  den  neuen  Lokalgfitertarifeii 
auch  alie  auf  den  k.  k.  osterreiebisrbeu  Staatsbabnen  fur  die  direkten 
Inlands-  und  Auslandsverkebre  zur  Zeit  giiltigen  Giitertarife  mil  lnbegritl 
aller  bis  zum  1.  Juli  181)1  bierzu  erscbienenen  Nacbtrage,  liefert  also  eia 
Gesammtbild  aller  Tarife,  an  denen  Stationen  der  k.  k.  osterreiibisebeti 
Staatsbabnen  als  Versand-  oder  Empfangsbabu  betbeiligt  sind. 

Der  reiebbaltige,  fiber  2300  Grol'sfolioseiten  umfassende  InbaJt  ist  in 
systematischer  und  ubersiebtlicber  Anorduung  in  zwei  Huuptabsebnitte  ge- 
tbeilt,  die  wieder  in  zwei  Abtbeilungen  zerfalleiu  und  zwar  der  erste  Ab- 
schnitt  in  zwei,  der  zweit.e  Absebnitt  in  elf  Abtbeilungen.  Wabrend  die 
beiden  Abtbeilungen  des  1.  Absibnittes  das  Betriebsreglenient  und  den 
Tariftheil  I:  „Gemeinsame  llestimmungen  fur  den  Transport  von  Mil-  und 
Frachtgfitem",  ferner  die  mit  1.  Juli  1HD1  in  Wirksamkeit  tretenden  neuen 
Lokalgfitertarife  der  k.  k.  osterreichiscben  Staalsbabnen  entbalten,  ist  der 
zweite  Absebnitt  mit  seinen  elf  Abtbeilungen  den  mit  freinden  Kisenhalui- 
verwaltungen  bestebenden  direkten  Inlands-und  Auslandstarifen,  nebst  den 
einseblagigen  Betriebsreglements  uud  Tariftbeileu  I  gewidmet,  und  zwar: 

I.  Keglements  und  Tarife  fur  die  direkten  inlandiseben  Anschluss- 
und  Verbandverkebre  mit  Ocsterreicb-Ungarn. 

II.  Keglements  uud  Tarife  fur  die  direkten  Verbandverkelnv  mit 
den  Balkaulandern:  Bulgarien,  Serbien  und  der  Tiirkei. 

III.  Keglements  und  Tarife  fur  die  direkten  Verbandverkebre  mit 
Belgien. 

IV.  Keglements  und  Tarife  fur  die  direkten  Verbandverkebre  mit 
dem  Deutseben  Keiebe  und  Luxemburg. 
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V.  Reglements  und  Tariff  fur  die  direkten  Verbandverkehre  rait 
Frankreirh. 

VI.  Keglements  und  Tariff  fur  die  direkten  Verbandverkehre  mil 

Italien. 

VII.  Regleim-nts  und  Tarifc  fur  die  direkten  Verbandverkehre  mit 
<itii  Niederlanden. 

VIII.  Reglements  und  Tariff  fur  die  direkten  Verbandverkehre  mit 
Kimianien. 

IX.  Reglements  und  Tarifc  fur  die  direkten  Verbandverkehre  mit 
Rufslund. 

X.  Reglements  und  Tariff  fit r  die  direkten  Verbandverkehre  mit 
der  Sehweiz. 

XI.  Reglements  und  Tarife  fur  die  Wa-sserumsehlagplatze.  die  uber- 
seeisrhen  llafenplatze  und  den  Bodenseeufertarif. 

Jedem  der  beiden  Absrbnittc  und  jeder  einzelnen  Ahtheilung  ist  ein 
genaues  Inhalt.sver/e ielmifs  beigegeben,  welehes  die  Reglements  und  Tarife 
ui it  Angabe  Hirer  Ordiiungsiiummer,  ihrer  Benennung,  ihre.s  Inhaltes  und 
der  Sfitc,  auf  weleher  sie  im  fieneralgutertarife  beginnen,  enthalt. 

Die  Anfangsseite  jedes  Tariffs  bring!  an  erster  Stelle  einen  Hinweis 
auf  das  geltende  Betriebsreglement  und  den  anzuwendenden  Tariftheil  I 
unter  Angabe  der  Seile.  auf  weleher  sie  im  Generalgiitertarife  zu  linden  sind. 

Ebenso  sind  bei  den  im  Verkehrc  mit  deni  Auslande  in  fremder 
Valuta  aufgestellt  >n  Tarifen  die  jeweilig  zur  Anwendung  gelangenden 
Kurs/usehlags-  oder  Kiirzungstabellen  am  Kopfe  des  betremmden  Tarifcs 
vermerkt. 

Ueberdifs  sind  zur  rasehen  und  sicheren  Auflindung  der  Frachtsatze 
dem  Cicuerulgutertarife  uoch  fulgende  Anlagen  heigegeben: 

1.  Eine  I'ebeisirhtskarte.  in  weleher  das  gesammte,  in  staatlichcr 
Verwaltung  befindliehe  Bahnnctz  in  30  Linien,  oder  Stationsgruppcn  ein- 
getheilt  erschcint. 

2.  Die  Kisenbahnstatioiisvfrzeii'bnisse  des  In-  und  Auslandes. 

'i.  Ein  zwerkniafsig  angelegter  Index  und  eine  dem  Werke  voran- 
geschickte  „Anleitung  zur  Auffindung  der  Frachtsatze". 

Aus  dieser  kurzen  Inhnltsuhe  rsichl  ergiebt  sieh  sehon,  <lafs  alles  ge- 
sfhehen  ist,  um  in  mfigliehst  vollstfmdiger  und  ubersichtlie  her  Weise  das 
gesammte  Tarifmaterial  der  o.sterreirhisehen  Staatsbahnen  zusammenzu- 
stellen.  Dieses  Zusamnienfassiti  des  gesammten  Materials  in  einem  Bande 
bat  allerdings  denselben.  was  nicht  verschwiegen  werden  darf,  sehr  um- 
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fangreich  und  unhandlioh  gemacht.  Um  einVeraltendes  Materials  zu  verhfiten, 
soli  in  jedcm  Jahr  am  1.  Januar  und  1.  Juli  eine  Neuanflage  statttindcn 
und  fur  die  Zwischenzeit  sollen  von  Fall  zu  Fall  Nachtrage  ausgegeben 
werden.  Diese  werden  in  der  Art  eingerichtet  werden,  dafs  .sic  zur  Ver- 
nieidung  handsehriftlicher  Berichtigungen  stets  den  richtig  gestellten  lnhalt 
jener  Scite  dcs  Gencralgiitcrtarifes  bringen  werden,  auf  welchcn  sich 
die  Aenderungen  beziehen,  so  zwar,  dafs  es  keiner  weiteren  Muhc 
bedarf,  als  einfaeh  die  alte  Seite  (lurch  die  entsprechende  neue  zu 
ersetzen. 

Zweckmassig  ist  das  ja  sichcr,  jedenfalls  aber  auch  reeht  kostspielig. 
In  Deutschland  hat  man  in  dem  letzten  Jahrzehnt  den  entgegengesetztcn 
Weg  bei  Einriehtung  der  Tarifbucher  eingeschlagen,  indent  man  die  Tarife 
der  einzelnen  Verkehre  moglichst  in  gesonderten  Heften  veroffeutlichte, 
weil  man  von  der  Ansicht  ausgiug,  dafs  dies  billiger  und  fur  Dienststellen 
wie  Verkehrsinteressenten  bequemer  sei.  Daueben  hat  man  wohl  sogen. 
Stationstarifbucher  aufgestellt,  welche  alle  auf  einer  bestimmten  grOfseren 
Station  zur  Anweudung  gelangenden  Tarifs&tze  umfafsten. 

Oflfenbar  haben  beide  Aden  der  Tarifbucher  ihre  Vorzuge  und  ihrc 
Mangel,  und  jedenfalls  ist  dies  Vorgchcn  der  k.  k.  Generaldirektion  der 
osterreichisehen  Staatsbahnen  auch  insofern  dankenswerth,  als  es  Gelcgeu- 
heit  bietet,  auf  diesem  Gebiete  weitcre  Erfahrungen  zu  machen. 

Ulr. 


Album  de  statist ique  graphique  de  1880. l)  Die  vorliegende 
11.  Auflage  dieses  von  dem  franzbsischen  Ministerium  der  offent lichen 
Arbeiten  herausgegebenen  Werkes  enthalt  auf  26,  in  Farbendruck  ausge- 
fuhrten  Tafeln,  in  bildlicher  Darstellung  den  Eisenbahn-,  Schiffahrts-  und 
Landstrafsenverkehr  Frankreichs  in  1887  und  1888,  sowie  den  Weltaus- 
stellungsverkehr  in  1889. 

Der  Eisenbahn verkehr  hat  sich  in  1888  (gegenuber  1887)  um 
137  Millionen  Personenkilometer  und  491  Millionen  Tonnenkilometer  ge- 
bobcn,  sodafs  der  seit  1883  andauernde  Verkehrsruckgang  ein  Endc  zu 
nelimen  seheint.  indem  der  Giiterverkehr  des  Jahrcs  1884  beinahe  wieder 
errcicht  ist.    Es  betrug  der  Giiterverkehr 

in  1884      rund  10488  Millionen  Tonnenkilometer 
und  „  1888  =     „  10419 

')  Vergl.  Archiv  1890,  i>.  515.   „Album  de  statistique  graphique  de  1888. * 
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wahrend  die  mittlere  Betriebslange  von  28  716  km  (in  1884)  anf  32  128  km 
(in  1888),  d.  h.  am  3  412  km  (=  12  pCt  )  gcstiegen  ist. 

Die  kilometrischen  Roheinnnhmen  der  Hauptbahnen  sind  in  1888 
(gegenfiber  1887)  etwas  zunickgegangen,  mil  RuVksicbt  anf  den  Zugang 
von  682  km  neuer,  wenig  eintraglicher  Linien,  wohingegen  die  kilomc- 
trisehen  Reineinnahmen  von  15  753  Fits,  (in  1887)  auf  15  852  Fits. 
(in  1888)  gestiegen  sind,  in  Folge  Ermafsigung  der  Betriebskosten 
(in  1887  52,4  pCt.  nnd  in  1888  =  51,1  pCt.  der  Einnahmen.)  Die 
naehstebende  kurze  Zusammenstellimg  der  Hauptzablen  bietet  einen  Ueber- 
bliek  fiber  die  Verkehrsentwicklung  der  franzosiseben  Haupt-  und  Lokal- 


babnen  in  1887  nnd  1888: 

r " 

1887 

_  —  - 

'  .  -       .'  1  '   — -  - 

1888 

Haupt- 

Lokal- 

Haupt- 

Lokal 

bahnen 

hahnen 

Mittlere  Betriebslange 

km 

31  446 

2069 

32128 

2331 

Auf  1  km  kommen 

an  Roheiunabme 

Fits. 

33  091 

5  147 

32  487 

5  202 

„  Reineinnahme 

n 

15  753 

547 

•)15  620 

571 

Geleistete  Personen- 

i 

■ 

kilometer     .    .  . 

Anz. 

208  664  000 

a 

345  328000 

a 

JV 

auf  1  km  .    .  . 

229  239 

228  627 

"4) 

Si 

Geforderte  Tonnen- 

s 

■u 

a 

4) 

kilometer    .    .  . 

tkm 

9  918111000 

c6 

tl 
a 

10409  1,35  000 

<£ 
S3 

auf  1  km  .    .  . 

315  401 

j 

< 

323  989 

< 

Der  Ilauptverkehr  erstrerkte  sicb  auf  die  Babnlinien  Nancy— Paris, 
Lille— Amiens— Paris,  Paris—Havre,  Paris— Tours— Bordeaux  und  Paris— 
Lyon— Marseille. 

Aueh  der  Wasserstrafsenverkelir  zeigt  in  gleicher  Weise  von  1888 
auf  1889  cine  Zunabme  urn  58  Millionen  Tonnenkilometer.  sodafs  er  zur 
Zcit  rund  3  237  626  000  tkm  erreiebt  (gegen  rund  2  452  094  000  tkm  in  1884), 
d.  h.  eine  Zunabme  von  32  pCt. 

In  1884  bet  rug  der  Tonnenvcrkelir  auf  den  Wusserstral'sen  nur23pO. 
«les  Bahnverkebrs.  wahrend  er  in  1888  nabe  l'n  (31  pCt.)  erreicbt  bat. 

In  der  narbfoluenden  kleinen  Uebersicht  ist  der  Tonnenver kebr 
(tonnage)  der  Eisenbahnen.  Wasser-  und  Landstrafsen  Fiankreiobs  in  1*88 
vergleicbend  zusammengestellt : 

•)  Much  amlerer  Angabe  (S.  VI)  =  15  852  Frcs. 
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Tonnenkilometer 


l'rozent- 
verhaltnifs 


km 


(Iberliaupt 


fur  1  km 


pCt. 


Eisenbahnen 


32  128  10409  134  9<i8    323  UK) 


68 


Wasserstrafsen   12  499    3179»;7G622    254  394  21 

Landstrafsen   37  MB     1734  004  422     45  870  It 


Von  besondcrem  Interesse  siiid  die  den  Weltausstellungsverkehr  von 
1881)  betreffenden  Blatter,  in  welehen  dor  Vorkehr  wahrend  dor  Ausstel- 
lungen  von  1867,  1878  mid  1889  bildlich  zusammengeslellt  ist,  wohci  zu- 
gleieh  auf  dio  Zunahme  in  den  Einnahmen  dor  Stadt  Paris  and  der  Parser 
Theater  in  dieser  Zeit  hingewiesen  wird. 

Uostkowski,  Baron  R.,  k.  k.  onl.  ft.  Prof.  a.  d.  polyt.  Hoehsehule  zu 
Kemherg,  Geiieraldirektionsrath  dor  ftsterr.  Staatsbahn  a.  D. 
Die  Mochanik  des  Zugsverkehres  auf  E i son  b a  linen.  Ein 
Beitrag  zur  Eisenbahn-Bctricbslehro.  Wion  1891.  Druck  urid  Ver- 
lag  der  Stoyrermuhl. 

Der  Verfasser  hat  sich  nu<h  der  Vorredo  dio  Aufgabe  gestellt,  dem 
angehenden  Betriebsteohniker  fiber  die  S<  hwierigkeiten  zu  holfon,  welehe 
sich  aus  dem  grofsen  Umfangc  do.s  Wissensgohietes  ergobeu,  das  er  bo- 
herrsrhen  lernen  soil.  Nur  duirh  griiudliehes  Stadium  ist  es  moglich, 
„in  der  Masse  des  durch  Spezialisten  Gesehaflenen  sich  schnoll  zurecht  zu 
linden"  .  .  .  „Denn  nur  dieses  vennag  don  cbaotisch  ungehauften  Ston* 
systematise))  zu  gruppiren,  dor  seheinbaron  Gesctzlosigkeit  das  Gesotz  ab- 
zulauschen."  Dieses  Stadium  soil  abbalten,  „der  Empiric  in  die  Armo  zu 
fallen"  and  „das  Hcil  in  dor  Koutine"  zu  snchen.  Das  Bueh  soli  den 
Loser  in  don  Stand  setzen,  „die  violfaehen  Agonden  des  Kisonbabndioiistos 
von  einem  hohoren  Standpunktc  zu  fiberblirkon,  os  bedarf  weniger  einos 
Gesetzbuehes  des  Kisenbahndienstes.  als  vielmehr  einos  Buohos  fiber  den 
Geist  der  Gesetze  einos  solehen  Diensles*.  Bei  dor  Anwondung  der  don 
Bediirfnissen  dor  Praxis  angepafston  einfaehon  Kormeln,  auf  deron  durch- 
sichtige  Ableitung  grofser  Worth  gelegt  wurde,  wird  dor  Kmpirikcr 
erkenuen,  „dafs  die  Thoorie,  wcleho  er  moidet,  spiclend  Resultato  liefort, 
dio  er  gewohnt  war,  als  das  Krgebnils  seiner  jahrelangen  Praxis  anzu- 
sohon,  und  auf  deron  alleinigen  Besitz  nicht  wenig  stolz  zu  seinu. 

Das  Bueh  ist  aueh  bestimmt,  die  Vorbereitung  fur  Jene  Prufungen** 
zu  orleichtern,  „  welehe  auf  Staatsbahnon  in  Oesterreich  demuachst  einge- 


zusammen     82  430  15  322  810  012  18r>890 
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fiihrt  werden  and  abgelegt  sein  raiissen,  wenn  eine  Vorriickung 
von  einer  in  die  niiehst  hoherc  Diensteskategorie  mfiglich  werden  soli". 
Das  Bueh,  „  welches  eincn  Beitrag  zur  Eisenbahn-Betriebslehre  bilden  soil, 
einer  Disziplin,  fur  welchc  an  der  Polytechnischen  Hochschule  in  FiCinherg 
heuer  eine  besondere  Lehrkanzel  eroftnet  wurde",  ist  in  die  3  Absehnitte 
getheilt:  die  Bahn,  die  F,okomotivc  und  der  Zug. 

Der  Ahsehnitt  „Balm"  behandelt  die  Wechselwirkungen  zwischen  dem 

Schienenwege  und  dem  Fahrzeuge  und  hat  die  Unterabthcilnngen:  Die 
Bahn  und  der  Widerstand  der  Balm.    Der  Abschnitt  „Fiokomotiveu  ist 

getheilt  in:  Erzeugung  der  Wiirme,  das  Wasser  fur  die  Lokomotive,  der 

Dampf.  die  Lokomotive   und  f.okomotive  fiir  besondere  Zwecke.  Die 

Eintbeilung  des  Absclmittes  „Zugu  ist  folgendc:  Die  Eiscnbahnfahrt,  das 
Bremsen  der  Zfige,  der  Fahrplan  und  die  Eisenbahnzugc. 

„Die  Eisenbahn-Literatur  ist  bis  Ende  des  Jahres  1890  berueksiehtigt". 

Soweit  die  Vorrede.  Naeh  dieser  und  bei  dem  Umfange  des  Werkcs 
von  620  Seiten  in  Oktavformat,  darf  man  cine  Fundginbc  des  Wissens 
erwarten.  Die  Einfuhrung  in  den  Abschnitt  „<lie  Bahnu  muthet  uns  durch 
einen  nnterhaltenden  und  umfassendcn  gcschiehtlichcn  Ruckbliek  auf  „die 
Spur1*  und  ihre  Entstehung  im  grauen  Alterthum  ungemeiu  an.  Diese 
geschichtliehcn  Ruckblicke,  welchc  .sich  am  Eingange  jedcs  grofscren  und 
raanches  kleineren  Absclmittes  vorfinden,  sind  eine  Uehtseite  des  Buches, 
urn  so  mehr,  als  sie  durch  reiche  Quellenangabe  ein  weiteres  Eingehen 
sehr  erleichtern.  Eine  reiche  Quellenangabe  ist  es  auch,  durch  welchc 
sich  die  weitere  Behandlung  des  >Stoffes  in  dem  ganzen  Werke  vorthcilhaft 
auszeiehnet.  Das  angezogene  Material  ist  ein  so  reichhaltiges,  dafs  cs 
uns  eiue  unbedingte  Hochachtung  vor  dem  Fleifse  und  der  Belesenheit  des 
Vcrfassers  abnothigt.  Beide  Vorzuge  bergen  aber  auch  Schattenseiten  in 
sich.  Die  geschiehtliche  Einleitung  der  zahlreichen,  nicht  immer  dem 
Stoffe  nach  gliieklich  geglicdcrtcn  Abtheilnngen  fuhrt  zu  vielen  schliefslieh 
ermudend  wirkenden  Wiederholungen;  die  Anfiihrung  der  Qucllen  l&fst 
vielfach  cine  ausfuhrlichc  Ileranziehung  des  minder  Bedeutenden  bei  fast 
vollstandiger  Aufserachtlassung  wirklich  hervorragender  Leistungen  auf 
den  einzelnen  Sondcrgebieten  erkennen;  Quellen  sind  schliefslich  auch  selbst 
da  angezogen,  wo  es  sich  um  Wiedergabe  von  Ausspriichen  handelt,  welche 
Gemeiugut  der  denkenden  Techniker  bctreffen  und  fur  welche  die  Autoren 
gewifs  am  allerwenigsten  geneigt  scin  werden,  eine  besondere  Vatorsehaft 
zu  beanspruchen. 

Als  fernere  Lichtseite  des  Buches  ist  des  Verfassers  Methode  der 
Zuruckfuhrung  seiner  Betraehtungen  auf  einfache,  in  der  Entwicklung 
leicht  verstandJiche  und  in  der  Anwendung  sehr  bequeme.  uberdies  durch 
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zahlreiehe  und  hisweilen  auch  rccht  lehrreiche  Beispiele  erlauterte  Formeln 
zu  bczeichnen. 

Alle  die.se  Vorziigo  werden  abcr  erstiekt  in  iippich  wucherndem  Un- 
kraut,  dossen  Fulle  eine  so  reiche  ist,  dais  man  dariiber  das  Snellen  nach 
weitereu  guten  Seiten  —  und  solehe  werden  zweifellos  vorhanden  sein  — 
ganz  vergifst. 

Mit  der  Begri'mdung  dieses  Ausspruehes  werden  wir  uus  vorwicgend 
anf  den  ersten  Theil  des  Werkes,  der  einer  eingehenderen  Durehsieht 
unterzogen  wurde,  heziehen.  Die  Art  der  Berichtigungen,  welchc  nach 
eineni  besonderen,  am  Sehlusse  beigegebenen  Verzeiehnisse  vorzunehmen 
sind,  lassen  erkenuen,  dafs  es  si  eh  nicht  urn  Druckfehler  gewohnlieher 
Art  handelt,  sondern  dais  dem  Werke  die  letzte  bessernde  Haud,  deren  es 
in  hohem  Mafse  bedfirftig  war,  gefehlt  hat.  Wirkliche  Druckfehler  sind  in 
grofser  Zahl  unentdeckt  geblieben;  von  den  ernsteren  Anstanden  moge  eine 
kleine  Bluthenlese  nunmehr  folgen. 

Auf  S.  9  heifst  es:  „Den  Stahlkopfschienen  folgten  bald  Puddelstahl- 
schienen,  und  war  in  Oesterrcich  die  Nordbahn  die  erste.  welche  dieses 
neuen  Erzeugnisscs  sich  bemachtigt  hatte.  .  .  Heute  brachte  man  die  Fa- 
brikation  der  Stahlsehienen  zu  einer  solchen  Vollkommenheit,  dafs  eiserne 
Schienen  nicht  mehr  erzeugt  werden,  weil  Stahlsehienen  billiger  und 
besser  sind.u 

Weleher  Art  sind  diese  Stahlsehienen,  etwa  immer  noch  ruddelstahl? 
Nachdem  der  Entwicklung  der  Schienen  bis  zur  Stablkopfschiene  2  Druck- 
seiten  gewidmet  wurden.  durfte  da  mit  der  Puddelstahlsehiene  abgeschlossen 
werden,  ohne  mit  einem  Worte  der  neueren  Stahlerzeugungsarten  zu 
gedenken? 

Unter  den  Fremdwoitern,  von  denen  es  in  dem  Werke  wimmelt,  spielt 
Current-Meter'"  nach  Haufigkeit  der  Anwendung  und  Mifsklang  fiir  ein 
deutsrhes  Ohr  eine  grosse  Rolle. 

Sollte  nicht  das  Beispiel  auf  S.  12.  wonach  fur  7  Tonnen  Kaddruek 
(p)  ein  Sehienengewicht  (g)  von  28,5  kg  fiir  das  Meter  ermittelt  wird,  davor 

warnen,  die  Formel  fur  diese  Ermitteluug:  g  —  7,8  1  p8  zur  Naehahmuug 
zu  empfehlcn?  Audi  von  der  Formel  Wm  =  17,2  p  (Wm  Widerstands- 
moment  der  Sehiene.  p  Kaddruek  in  Tonnen)  auf  S.  14  wird  gesagt,  dafs 
sie  die  kleinsten  Werthe  ergche,  welehe  auf  Haupthahnen  noch  zuge- 
lassen  werden  konneii.  Warum  wird  dann  aber  nicht  eine  zweckentspreehen- 
dere  Formel  «;ewahlt?  In  einem  Lehrbuehe  gleich  dem  vorliegenden  mQfste 
der  Raum  zu  schade  sein,  um  —  wie  auf  S  23  geschehen  —  vorzurechnen. 
was  133U  Schienen  wiegen  und  kosten.  wenn  diese  Oaten  fiir  eine  Sehiene 
bekannt  sind.   Die  behagliche  Breite.  mit  der  auf  S.  23  und  24  Formeln 
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fiir  die  „Dilatation'{  der  Schiene  entwiokelt  sind,  heriihrt  um  so  wunder- 
barer,  als  nach  diesen  Erwagungen  die  Scbienen  bei  Erwarmung  um  1°  (' 
sieh  um  Vioo  ihrcr  Lange  ausdehnen :  in  Folgu  Einfubruug  einer  anderen  Ein- 
heit  fiir  die  Schicnenliinge  i.st  ein  auf  S.  25  nachfolgeudes  Beispiel  ricbtig 
durchgefuhrt. 

1st  es  dem  Unkundigen  mogluh,  aus  naehfolgender,  an  der  Spitze  dcs 
§  8  ,.Die  Sehwelle"  stehenden  Erklarung  den  Untcrschied  zwisrhen  Quer- 
sehwellen  und  Wfirfeln  richtig  zu  erkennen? 

,.Werden  die  Schienen  ihrer  ganzen  Lange  nach  auf  Langbaumc  gelegt, 
so  nennt  man  deriei  Unterlagen  Langschwellen:  haben  jedorh  die  Schicncii 
kontinuirlich  fortlaufende  Unterstutzung.  so  werden  die  von  cinander  ab- 
stehenden  Unterlagen  Qaerschwellen  genannt.  Hie  und  da  lagert  man  die 
Schienen  auf  stcinernen  Blocken  oder  Pyramiden  aus  Cement  und  nennt 
deriei  Unterlagen  Wiirfel." 

Auf  S.  27  wird  als  ein  Beispiel  fur  eiserne  Querschwellen  angetuhrt. 
„die  von  der  Horstcr  Union  verlegte  Sehwelle"  sei  ,.nicbts  Andercs.  als 
ein  nach  unt.cn  offener,  aus  starkem  Eisenbleeb  angefertigter  Trog,  dem 
die  beiden  Stimseiten  fehlcir.  Soli  das  „H0rde"  oder  ,.Dortmunder  Union" 
heisscn? 

Welchen  Werth  hat  wohl  eine  Angabe  wie  die  folgende  aus  S.  27? 

„Die  Durchbiegung  einer  auf  2,2  m  von  einander  entfernten  Stutzen 
frei  liegenden  eisernen  Sehwelle  ist 

bei  eine  (r)  Belastung  von  1,4  Tonnen  ....    10  Millimeter 

„  n  •>■>    2,5  .  ~.     .    24  „ 

Wie  wurde  mau  dies  zu  verwenden  vermogen,  selbst  wenn  man  das 
Profil  der  Sehwelle  und  die  Art  der  Belastung  (Einzellast  in  der  Mitte, 
oder  dergl.)  kennen  wurde? 

Nach  S.  30  hangt  „die  Dauer  der  Schwellen  ganz  wescntlich  auch 
von  der  Bettung  ab,  weshalb  es  zu  erapfehlen  i.st  .  .  .  dem  harten  Stein - 
gcsehlage  Vorzug  vor  feinem  Sande  zu  geben'1.  Dabei  ist  diese  Bemer- 
kung  die  einzige  im  ganzen  Werke.  die  sich  auf  Bettungsmaterial  beziebt. 
sodafs  niclit  etwa  au  anderer  Stelle  ersiehtlich  wird,  wie  der  Steinschlag 
auch  uoch  aus  anderen  Grfmden  dem  feinen  Sande  vmzuzieheii  ist. 

Wenn  auf  S.  38  angegeben  wird,  dafs  1878  von  ot>,i  Millionen 
Schwellen  32,6  Millionen  impragnirt  waren  und  so  fort  bis  1884:  von 
65,9  Millionen  38,7  Millionen  impragnirt.  so  ist  es  mindestens  ungewohn- 
lich,  hieraus  einen  durchschnittliehen  Prozentsatz  fur  das  Verhaltnifs  zu 
entwickeln;  wie  aber  dieser  Durchschnitt  47  Prozent  betragen  kann,  wenn 
von  1878  init  67  Prozent  eine  stetige  Steigerung  bis  lbH4  mit  70  Prozent 
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erfolgt,  ist  uncrfindlicb.  Was  hoifst  neine  Amortisation  des  Kapitals 
in  10  Jahren  zu  5  Prozent  annebmen"  (vergl.  S.  4.r>.).  etwa  10  Prozent 
Amortisation  and  5  Prozent  Zinseni' 

Mit  dor  Verlegung  Baku's  nach  Pension,  wekbe  wiederholt  ln.-t.ont  ist. 
dilrftc  der  Vorfasscr  boi  Ixufsland  wenig  Anklang  linden.  Auf  8.  50  beifst 
es:  „Erst  als  Josua  Burns  diese  Schicne  (die  gusseisenie)  verstarkle. 
komite  er  von  einer  koutinuirlieben  Uuterstiitzung  derselben  abseben  und 
zur  Anwendung  von  Unterlagon  srlireiten,  webbe  von  uinander  eiit.fernt 
waren  (1793).  S.  51  sagt  hingcgen:  „Die  Notbweudigkeit  einer  kont inuirlicheii 
Uuterstiitzung  der  8<biene  entfiel  jedoob.  .ils  Out  ram  der  gufseiscruen 
Sehiene  eino  Form  gab  (1800),  zufolge  welcher  sie  eine  grolscre  Trag- 
fahigkeit  erbielt  und  demgemafs  auf  Sliilzen  ruhen  komite.  webbe  von 
einander  abstehen  konntcn."  Beide  einander  widersprecbendc  Angabeii 
sind  uberfliissig,  da  sie  auf  8.  7  u.  8  in  riebtigem  Zusammenbang  zu 
finden  sind. 

Aus  der  Fiille  der  Bemerkungen.  zu  denen  der  1.  Abstbnitt  „dir 
Balma  weiterbin  Anlass  giebt,  greifen  wir  mil  KuYksielit  auf  den  Kaum 
nur  noeli  einen  Stofsseufzer  fiber  die  ungliicklirbe  Yerlhcilung  des  Stoffos 
in  den  §§  die  Scliwelle;  der  Wrtrfel:  Oberbau;  der  bolzerne  Oberbau:  der 
eiserne  Oberbau,  beraus;  der  ilaannannscben  Scliwellensebiene  that  der 
Verfasser  keine  Krwiibnuug:  auf  S.  0*2  winl  unter  ^Neigung  der  Balnr 
ganz  unbegriindet  und  unzutretTend  von  „Bosebungenu  gesprocben :  auf 
8.  70  wird  mit  einem  8purkranz  von  ganz  babnpolizeiwidriger  Holie 
(45  mm)  und  einem  festen  Wagenradstandc  von  (>,:;  m  gereelinet,  nacb- 
dem  auf  8.  G<>  „3.ts  mu  als  „ublicber  Radstandu  bezeiebnet  wordeu  ist. 

Der  Absebnitt  sebliefst  wie  folgt: 

„Fiir  eine  eingebende  und  kritisrbe  Bescbreibung  dieser  A  p  pa  rate 
(zur  Mcssung  der  Gloisfiberhobung  und  Frweiterung)  ist  bier  niebt  der 
Ort,  docb  findet  man  sie  in  meinem  Buebe:  Teorya  rurbu  kolrjowego  Lem- 
berg  1883,  Band  2,  pug  2G7  und  writer. u  8ollte  es  fiir  den  deutseben 
Leser  keine  geeigneteren  Ouellon  geben? 

Die  Kntwicklungen  fiber  scbadlicbe  und  nutzlirbe  Heibung.  mit 
welrhen  der  zweite  Absehnitt  beginnt.  lassen  an  Deutlicbkeit  viel  zu 
wiinschen  iibrig.  Auf  8.  81  lauft  dabei  <lem  Verfasser.  der  die  kreis- 
formige  Bewegung  in  seinen  Kntwicklungen  sebr  liebt,  das  Mifsgcscbiek 
unter,  den  Umfang  eincs  Kreises  von  1  m  Durrbmesser  zu  628  em 
anzugcben  und  biormit  zu  rerbnen.  Wenn  es  dann  (auf  dieser 
8eite)  beifst,  mit  dent  Zabnrad  „vermoge  man  eine  Last  zu  zieben, 
deren  Grofse  einzig  und  allein  von  der  Fesligkcit  der  Verzabnung 
abhiingig  ware",  urn  daraus  den  8cblufs  zu  zudirii.  dais  man  bei  abneb- 
mender  8tarke  der  Ziihne  immer  weniger  zu  zieben  vermoge.  so  ffilirt  das 
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logisoh  dazu,  tlafs  man  hoi  unendlirh  diinuen  Zahnen,  also  glatteni  Ura- 
fange  niehts  molir  zu  ziehen  vermag.  Verfasser  sagt  statt  (lessen  nach 
einer  weitlauligeu  Schlufsfolgerung  dieser  Art,  mil  eineni  kiihnen  Sprunge 
von  cier  Festigkeit  zur  Hauhigkeit: 

,-Ginge  man  mit,  dor  Verzahnung  immer  weiter  und  weiter,  so  wurde 
man  sehliefslirh  auf  oin  rauhos  TrOihrad  und  eine  rauhe  Schiene  kommon, 
die  Fahigkoit  dor  Lokomotivo,  listen  zu  ziehen.  wurde  dann  dem  Grade 
dor  Kauhheit.  dieser  heiden  Bestandtheile  ents|»rochen.w 

Auf  S.  93  folgen  kurz  hintereinander  die  oinander  widerspreehenden, 
aher  unberiehtigt  gehliohcnon  Satze: 

„Xun  ist  aher  die  Arbeit,  welehe  aufgewendet  werdon  mufs,  um  auf 
einer  1";{H)  ansteigenden  Balm  1  Tonne  Last  1  m  weit  zu  fuhren,  gleirh- 
werthig  dor  llehung  einos  Kilogramm  auf  1  mm  Hohe,  also  einer  Arbeit  von 
1  Millimeter-Kilogramm",  und  „Jeder  Millimeter  Steigung  ejitsprieht  also  der 
Arbeit  von  1  Meter-Kilogramm".  J)er  2  Absdinitt  schliefst  nach  kurzer  Er- 
wahnung  der  Abfsehen  Vorschlage  wie  folgt:  „Gegen  die  Wahl  dieser 
Einheit  ware  uichts  einzuwenden.  nur  sollte  man  sic  nieht  Lokomotiv- 
starko  nonnen,  weil  eine  Arbeit  koine  Starke  ist.  Man  konnte  sio  alien- 
falls  Work  nonnen,  odor  sie  mit  dem  griediisrhen  Worte:  Ergon  be- 
zeiehnenw. 

Diose  Kiirzc  gegeniiher  der  Einfuhrung  neuer  Einheiton  boruhrt  nieht 
wohlthuond. 

Dor  Abschnitt  ^Lokomotivo"*  belehrt  uns  (8.  150),  dais  in  neuerer 
Zeit  Koke  als  Breiinmateriul  fur  die  Lokomotivo  verwendet  wird.  1887 
wurdeu  jedorh  nach  S.  15*2  erst  11  000  Tonnen  Koko  gegeniiber 
•S57  000  Tonuen  Sdiwarzkohle  auf  den  oesterreiehisrhen  Eisenbahneu  ver- 
feuert.  Im  §52  „Versorgung  dos  Kessols  mit  Wasser"  (S.  I9JJ)  hoifst  es: 
„Sobald  das  Wasser  im  Kcssol  vordampft  ist.  hort  das  Agens,  welches  die 
Masrhine  belebt,  auf  zu  wirken,  und  die  Masrhine  bleibt  stehen.  Will 
man  bewirken.  dais  sie  weiter  lauft,  so  mufs  der  Kessel  eiuen  frisehen 
Zusrhufs  von  Wasser  erhalten". 

Sollte  nieht.  langst  bovor  alios  Wasser  vordampft  ist,  die  Masehiue 
in  die  Luft  gellogen  sein?  . 

S.  194:  „l'm  don  Kessel  der  Masrhine  wiihrend  der  Fahrt  auf 
offener  Slrerke  mit  Wasser  versorgon  zu  konnen,  mufs  man  Vorrirhtungen 
habon,  wehhe  es  getatten,  das  Wasser  vom  Tender  audi  dann  in  den 
Kessel  fliefsen  zu  lassen,  wenn  die  Masehiue  liiuft." 

Die  Keihe  der  wortlichen  Anfuhrungcn  moge  beschlossen  werden  mit 
dor  folgenden  aus  S.  217: 

^Statt  die  Kolbonstangc  mit  der  Hadspeicho  direkt  zu  vorbinden, 
wurde  spater  auf  die  Adise  des  Hades  eine  besoudero  Kurbol  aufgekeilt, 
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welche  in  neuester  Zeit  durch  den  bekannten  Exzenter  ersetzt  wurde,  und 
cin  solehes  Rad  erhielt  den  Namen  Treibrad.  Da  die  gegenwartig  ge- 
bauten  Lokomotiven  2  Zylinder  haben,  so  miissen  auf  beide  Enden  der 
Treibachse  Exzenter  aufgekeilt  werden,  deren  Stangen  init  den  betreffeu- 
den  Kolbeustangen  in  Verbindung  stehen." 

1st  da  der  Wunseh  unberechtigt, '  dafs,  wer  solches  zu  schreiben 
vermag.  fiber  die  Lokoinotive  fiberhaupt  nichts  veroft'entliehen  inOehte? 

Wie  pafst  bierzu  der  Ausspruch  in  der  Vorrede,  der  Verfasser  habe 
bei  Abfassung  der  Schrift  vor  Augen  gehabt:  „\Vill  der  Betriebsingenieur 
auf  der  Ilohe  der  Zeit  stehen,  so  muss  er  Herr  des  Stoffes  sein". 

„.  .  .  .  Dies  vor  Augen  habend,  war  mir  hei  Abfassung  dieser 
Schrift  weniger  darum  zu  thun  gewesen,  eine  Fiille  von  Material  zu 
bringen,  als  viehnehr  darum.  die  Fahigkeit  zu  fiben,  das  (ielesene  selbst- 
stiindig  zu  verarbeiten.  denn  nur  selbststaudigc  Arbeit  macht  Freude  und 
ist  geeignct,  llalbwissen  durch  grfmdliehes  KSnncn  zu  ersetzen." 

Uns  will  es  nach  dem  Vorstchenden  scheinen,  als  ob  der  Verfasser 
auch  (-Jebiete  bearbeitet  babe,  welche  er  nicht  beherrscht;  der  Werth  des 
Baches  wurde  nur  gewinnen  konnen,  wenn  diese  Abschnitte  ausgeschieden 
und  in  den  verbleibenden  diejeuige  Tiefe  des  Eiudringens  mit  sorgfaltiger 
Bearbeitung  gepaart  wurde.  deren  der  Verfasser  zweifellos  fahig  ist. 

  8-y. 

Beigel,  R.  Die  Buchffihrung  nach  den  gesetzliehen  Bestiin- 
niuiigen  des  Deutsehen  Ketches  und  des  Auslandes.  Leip- 
zig 1«H.    F.  W.  v.  Biedennann. 

Das  vorliegende  Werkchen  soil  nach  des  Verfassers  Worten  alle  auf 
die  Buehfiihrung.  Inventuren  und  Bilanzen,  sowie  auf  die  Beweiskraft  der 
Kaufmanns-  und  (icsellschaftsbfieher  bcziiglicben  und  in  den  verschie- 
densten  (lesetzhuchern  zerstreuten  Bestimmungen  sanunelii  und  gemein- 
verstiindlich  erortern.  Diese  Aufgabe  scheint  in  klarer  und  ubersicht- 
liehcr  VVeise  gelost.  Der  erste  Abschmtt  hehandelt  die  Buchffihrungs- 
pflieht.  der  zweitc  die  Inventur  und  Bilanz,  der  dritte  die  Beweiskraft  und 
Edition  der  Handelsbficher.  Als  Anhang  ist  ein  Abdruek  von  Entschei- 
dungen  des  Keiehsgcrichtes  und  des  Reichsoberhandelsgerichtes,  sowie 
sonstiger  (Jerichtshofe  beigegeben.  Kin  nach  Schlagwortern  geordnetes 
alphabet  isches  Sachverzeiehnifs  ennoglicht,  schnell  und  leicht  ini  gegebenen 
Falle  <lus  Erfonlerlichc  aufzutinden.  —  Wenn  das  in  handlicher  Form  er- 
schienenc  Buch  auch  zunachst  fur  den  Kaufmann  bestimmt  ist,  so  scheint 
es  doch  auch  fur  den  Eisenbabn-,  Kassen-  und  Reehnuugsbeamten  nutzlich 
und  empfehlenswerth.  Th. 
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des  houilles  et  des  priucipalcs  marchandises  transporters  trimestriellement 
a  toute  distance  sur  les  reseaux  allemamls  de  1881  a  1889.  Chemins  de  fer 
a  voie  etroite. 

Centralblatt  der  Bauvorwaltung.  Berlin. 

No.  18  bis  25.  Vom  2.  Mai  bis  20.  Juni  1891. 

(No.  18:  i  Amerikanische  Bahnhofsgebaude.  (No  18  und  19:)  Staatseisenbahn 
auf  der  Westktiste  von  Sumatra.  (No.  20:)  Das  (ieleise,  das  Gleise,  das 
Geleis  oder  das  Gleis?  (No.  21  a:)  Neue  Untergrnudbahn  in  Glasgow.  (No.  22:) 
Ban  der  Weichen-  und  Signalstellwerke.  (No.  23:)  Bexichnng  zwiscben 
Schieuenquerschnitt  und  .Schwellenabstand.  Breitfufssehiene  oder  Stuhl- 
schiene?  (No.  25:)  Zur  Frage  der  Schicnenbeanspruchung.  Hemmschuhe  fur 
den  Vorschubdienst. 

Deutsche  Baaieitung.  Berlin. 

No.  33-49.   Vom  25.  April  bis  20.  Juni  1891. 

(No.  33:)  Eisenbahnoberbau  auf  hiilzernen  und  eisemen  QuerBchwellen. 
(No.  3G:)  Feruparsbahn.  (No.  47  und  480  Ueber  den  gegenwartigen  Stand 
der  Frage  der  elektrisehen  Eisenbahnen.  (No.  49 Zur  Leipziger  Bahn- 
hofsfrage. 
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Dingier*  polytechnisrhes  Jonriial.  Stuttgart. 
Jahrgang  72.   Bd.  280.  Heft  1. 

Aiken's  Schmiedepresse  far  Eisenbahuwagenachsen. 
Heft  2. 

Hattemer's  Blockbefehlstellen  and  Verschiebgleismelder  auf  Bahnhiifen. 
Heft  7. 

Fahrbarer  Eisenbahnkrahn  von  15  t  Tragkraft. 

1/ Economise  francos.  Paris. 

No.  10-24.   Vom  9.  Mai  bis  13.  Jnni  1891. 

(No.  19:)  L'intervention  de  I'Etat  en  matiere  de  tarifa  de  chemins  de  fer 
aux  Etats — Unis.  (No.  21 :)  De  la  nomination  par  le  gouvernemeut  on  par 
les  municipality  des  administrateurs  de  tont.es  les  societes  subventionm'eB 
on  concessionnaires  de  services  publics:  chemins  de  fer.  navigation  postale, 
tramways,  docks,  Sclairage  public,  telegraphes,  eanx,  mines  etc.  Le  Truns- 
sibe>ien:  son  trace",  son  utilite,  son  influence.  {So.  21:)  Le  tralic  et  les 
tarifs  du  Transsaharien. 

L'Economiate  rnsse.  St.-Petersbourg. 

No.  8  und  9.   Vom  15./27.  Mftrz  bis  1.  13.  April  1891. 

No.  8:)  Les  recettes  des  chemins  de  fer  russes  en  1890.    (No.  90  Les 
resultats  financiers  de  l'exploitation  des  chemins  de  fer  russes  en  1889. 

X«»jtjHo*opo«noe  a*jo  (Eisenbahnwesen).  St.  Petersburg.  1891. 
No.  II  bis  18. 

'No.  11:)  Zur  Eisenbahnfrage  in  Rufaland.  Der  Betriehsdienst  auf  den  rus- 
sischen  Eisenbahnen.  Ueber  eiserne  Schwellen.  (No.  12:  Ueber  die  Spur- 
weite  der  Eisenbahnen  untergeordneter  Bedeutung.  (No.  13:)  Ueber  die 
Bedeutung  der  H6he  der  Ziille  fiir  die  Eisenbahnen.  Der  Bau  eiserner 
Brilcken  und  anderer  eiserner  Baulichkeiteu  in  besonders  dafiir  erricbteten 
Eisenbahnwerkstatten.  (No.  14:)  Die  Eisenbahnen  im  uiirdlichen  Rnfs- 
land.  Ueber  Wagenkuppelungsvorrichtungen  (No.  15:)  Vervollkommnete 
eiserne  Schwellen.  (No.  16:)  Ueber  die  Ersparnifs  an  Brennstoft"  bei  Loko- 
motiven.  (No.  17:)  Der  Sanitatsdienst  auf  den  Eisenbahnen.  Ergiinzende 
Mittheilungen  ttber  den  mechanischen  Schneeraumer  von  Lobatschewsky 
und  Jakubenko.  (No.  18:)  Beitrage  zur  Geschichte  der  Frage  der  sibirischen 
Eisenbahn.   Das  zukunftige  Geschick  des  russischen  Eisenbahnwesens. 

Engineering.  London. 

No.  1821  bis  1829.   Vom  24.  April  bis  29.  Juni  1891. 

(No.  1321,  1325:)  The  Transandine  Railway  tunnelling  plant.  (No.  1322  u. 
1324,  1328  u.  18290  The  proposed  new  Railway  to  Loudon.  (No.  1324:) 
Railways  for  coast  defense.  A  new  trunk  line  scheme.  Zone  Railway  rates. 
(No.  1327.)  The  Railways  of  Egypt 

Engineering  News.  New  York. 

No.  10  bis  24.  Vom  18.  April  bis  13.  Juni  1891. 

(No.  16  und  22:)   The  comparative  merits  of  various  systems  of  car  ligh- 
ting. (No.  16:)  A  new  unloading  plant  for  gravel  trains.  (No.  16  bis  21 
Archiv  fttr  KiH«nbahnw«Kou    1861.  kq 
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u.  24:)  Notes  on  Euglish  Railways.  (No.  16:)  Railways  in  British  Guiana. 
No.  17:)  The  Monarch  spring  rail  frog.  The  equipment  of  freight  cars  with 
M.  C.  B.  automatic  couplers.  Eight-wheel  locomotive,  Southern  Pacific 
Railway.  No.  17  u.  IB:)  Why  the  equipment  of  freight  cars  with  automatic 
couplers  should  be  hastened.  No.  18:)  Trestle  designs,  Canadian  Pacific 
Ry.  The  effect  of  invention  upon  the  Railway  and  other  means  of  inter- 
communication. The  equipment  of  freight  cars  with  Westinghouse  auto- 
matic brakes.  Railway  accidents  to  passengers  in  England.  (No.  190  The 
Verrugas  viaduct.  Shops  and  yards  of  the  U.  P.  R.  R.  at  Cheyenne,  Wyo 
Interchange  of  freight  cars  at  Chicago.  The  paucoast  ventilated  car. 
A  piece  of  difficult  Railway  location.  (No.  20:)  Tests  ot  consolidated  car 
heating  Co  's  automatic  temperature  regulator.  Locomotive  statistics  for  26 
years  C.  B.  &  Q.  R.  R.  (No.  21:)  Interlocking  plant  at  Jersey  city  terminus 
of  the  New  York,  Lake  Erie  &  Western  R.  R.  The  relative  economy  of 
cable,  electric  and  animal  motive  power  for  street  Railways  The  natioual 
switch  and  signal  compagny's  torpedo-placing  machine.  (No  22:)  Mountain 
Railroad  construction.  (No.  22— 24:>  Some  methods  of  meeting  the  ordi- 
nary requirements  of  Railroad  maintenance.  (No.  22:)  Free  Railway  con- 
struction vs.  governmental  Railways.  Portable  partition  for  Railway  cars. 
(No.  23:  The  American  Railway  viaduct.  The  new  west  side  rapid  transit 
line  for  New  York  city.  (No.  21:)  Statistics  showing  the  progress  and  pro- 
spects of  Railway  construction  in  the  Southern  states.  The  Railways  of 
the  world. 

Glaser's  Annalen  fttr  Gewerbe  und  Rauwesen.  Berlin. 
Heft  ».   Vom  1.  Mai  1891. 

Theorie  und  Praxis  der  elektrischen  Beleuchtungsanlagen  einschl.  aller  zu- 
gehorigen  Theile. 

Heft  10.   Vom  15.  Mai  1891. 

Ueber  Dyuamomaschiuen.   Ueber  oinheitliche  Zeitrcchnung 

Heft  II.   Vom  1.  Juni  1891. 

Kuppel-  und  Plcuclstangen  der  Lokomotiven.  Die  EisenhUttenindnstrie  der 
Hheinprovinz.  Wie  konnen  die  Folgen  der  Zusammenstofse  von  Eisenbahn- 
zilgen  weiter  abgeschwacht  werden? 

Das  Handela-Museum.  Wien. 
No.  18.   Vom  30.  April  1891. 

Neue  Eisenbahnen  in  der  Tiirkei. 

HoxeHepi,  (Der  Ingenieur).  Kiew. 
1891.  Apiilheft. 

Selbstthiltiger  Beschleuniger  filr  Bremsen,  welchc  mittelst  verdfinnter  Lnft 
wirken.  Amerikanische  Praxis  beziiglich  der  Blockirung  der  Eisenbahn- 
strecken  (Fortsetzung,  Anfang  im  Marzheft,  Schlufs  im  Maiheft). 

Maiheft. 

Remerkung  ttber  die  Utngestaltung  der  Personentarife  auf  den  ungarischen 
Eisenbahnen  und  die  Bedeutung  der  erzielten  Ergebuisse  fttr  das  russiache 

Eisenbahunetz. 
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Juniheft 

Die  Grundsatze  bci  der  elektrischen  Zngbloekirung  und  bei  den  elektrischen 
Blockirungsvorricbtnngen  System  Siemens.  Die  Hei/.ung  der  Per-Hmen- 
wageu.  Einige  Worte  liber  Invalidenb&nser  ftir  Eisenbabnbedienstete. 
Ueber  neuere  Anordmnigen  bei  Weicben-  and  Signalstellwerken. 

Journal  of  the  Association  of  Engineering  societies.  Boston. 
MRrz  1801. 

Transit  in  London,  rapid  and  otberwise. 

Moniteur  des  interests  materials.  Brtissel. 

No.  40  bis  50.   Vom  17.  Mai  bis  21.  Jnni  1891. 

(No.  40  42:)  I/intercontinental  amtrieain.  (No.  18— 50:)  La  situation  fina.ii- 
ciere  des  chemins  de  fer  de  1'Etat  beige. 

Monitore  delle  strade  ferrate.  Torino. 

No.  15-24.   Voin  11.  April  bis  18.  Jnni  1891. 

(No.  15:'  Formulario  per  la  statistica  delle  strade  ferrate  italiane.  Associa- 
zione  train  viaria,  memoriale  al  parlamcnto  naziouale.  iNo.  Kin  Rete  Medi- 
terauea,  statistica  dell'esercizio  1889.  (No.  19:)  Le  ferrovie  italiane  al 
31.  deceinbre  1890.  (No.  21:)  Suirindennitk  dell'avaria  per  ritardo  nella 
resa  della  spedizione.  Uuione  delle  ferrovie  italiane  d'interesse  locale.  La 
ferrovia  intercontiuentale  dell'America.  (No.  23:)  Disegni  di  legge  ministe- 
riale  per  le  ferrovie,  provvediinenti  per  le  strade  ferrate  complementary 
provvedimenti  ferroviari  per  la  citta  di  Roma.  Tramvie  a  trazione  roecca- 
nica  e  ferrovie  economiche,  disegno  di  legge.  (No.  24:)  Tramvie  a  trazione 
meccanica  in  Italia  al  1.  gennaio  1891. 

Oesterreichische  Eisenbahnseitung.  Wien. 

No.  18—24.   Vom  3.  Mai  bis  21.  Juni  1891. 

i  No.  18:)  Das  Projekt  der  Wiener  Tramwaygeseilschaft  zn  einer  elektrisehen 
Untergrundbahn.  *No.  19:)  Flail's  elektrisches  Blocksignal.  Wie  konnen  die 
Folgen  der  Zusammenstftfse  von  Eisenbabnziigen  weiter  abgescbwacht 
werden?  (No.  20:j  Die  Reform  der  Personentarife  anf  den  dentschen  Eisen- 
bahnen.  (No.  21  und  22:)  Ueber  Radkontakte.  tNo.  23  und  24:)  Ueber  die 
Vereinfachung  des  Verbandstarifwesens.  (No.  240  Eisenbahnverkebr  iin 
Monate  Marz  1891. 

Organ  fur  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens.  Wiesbaden. 
Heft  IV.  1891. 

Ueber  Rostbildang  im  Innern  der  Lokomotivkessel.  Die  Stadtbahn  von 
Paris.  Die  Eisenbahn  von  Visp  nach  Zermatt.  Die  Brtlckenverordnuug 
des  osterreichischen  k.  k.  Handelsministeriums  vom  15-  September  1887r 
R.-Q.-B.  109  und  ihre  technische^Hegrtindung.  Der  verblattete  Schienenstofs. 
Seidl's  verbesserter  Querscbwellenoberbau.  Oelprflfungsmaschine.  Ueber 
Schneetreiben,  Schneeverwehungen  und  Scbutzwebreu  gegen  dioselbeu. 
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The  Railway  Engineer.  London. 
No.  136.   Mai  1891. 

Compound  (Worsdell-  von  Borrics  system)  express  single  driving  wheel 
passenger  engine,  North  Eastern  Railway.  Maintenance  of  way  The  great 
Siberian  Railway  (Government  surveys.  Statistics  of  the  principal  Scotch 
Railway  companies  for  the  half-year  ending  31.  jannary  1881  Railway 
structures.   Locomotives  of  the  Paris   Orleans  Railway. 

No.  IS7.   Juni  1801. 

Tank  engine  for  subnrban  traffic,  „180u  class,  London  and  South  Western 
Railway.  Double-headed  rails  on  Indian  Railways.  Digest  of  recent  deci- 
sions upon  Railway  cases  in  the  high  court  of  justice  and  appellate  tribunals 
Irregular  wear  of  locomotive  tyres.  The  proposed  introduction  of  bogie 
goods  wagons.  Compound  <. Worsdell-von  Rorries  Laplage  system)  express 
passenger  engine,  class  J,  North  Eastern  Railway.  Standard  rail  sections. 
Automatic  adjustment  of  brake  shoes. 

The  Railroad  Gazette.  New  York. 
No.  1«.   Vora  17.  April  1891. 

High  trestle  —  Minneapolis  St.  Louis  Railway.  Laboratory  of  Lehigh  — 
Valley  Railroad.  Wright's  steam  economizer  for  compound  locomotives.  The 
boycott  on  the  Chicago  &  Alton.  Surveys  for  the  Inter-Continental  Railroad. 
Some  consideration  of  electric  motors  for  Railroad  use.  The  traffic  of  the 
Sault  Ste.  Marie  and  the  Suez  canals.  The  Chicago  „Alley'  elevated  Railroad. 
Air  brakes  in  freight  service.  Train  heating.  An  automatic  track  recorder. 
The  staying  of  locomotive  fireboxes. 

No.  1".   Vom  24.  April  1891. 

Proposed  rapid  transit  route  for  New  York  City.  Railroad  crossings  in 
Chicago.  Smillie's  Master  Car  Builders  car  coupler.  Troubles  with  steel 
castings.  Electric  motors  for  Railroad  use.  Oil-mixing  plant  of  the  Lehigh 
Valley.  Shop  notes  at  St.  Paul.  The  Railroad  from  Visp  to  Zermatt-adhesion 
and  rack. 

Nr.  18.   Vom  1.  Mai  1891. 

Adhesion  of  spikes  and  log-screws  in  tises.  Compound  locomotives  by  the 
Baldwin  Works.  Hawksworth's  firebox  door  opener.  Bentley's  vestibule 
with  Tanney-coupler.  Extension  fronts  on  the  Great-Northern.  American 
and  English  freight  cars.  Services  rendered  by  American  and  English  passenger 
trains.  Improvements  in  locomotive  boilers.  The  law  about  through  tickets. 
Coke  as  au  engine  fnel  on  the  B.  and  0.  Railroad  rates  question  in  Eng- 
land.  Train  accidents  in  the  United  States  in  march. 

Nr.  19.   Vom  K  Mai  1«91. 

Ogden  switching  yards.  Tunneling  under  heavy  pressure.  German  ash 
pans.  Shay  locomotive.  Mr.  Strickney  on  rate  regulation.  Right  of  way 
for  Railroads.  Compulsory  safety  in  England.  Interchange  rules.  Colom- 
bian Railway  and  Navigation  Co.  Transandine  Railway  tunneling  plant 
Early  German  studies  of  American  Railroads.  Right  of  way  of  Railroads. 
New  forms  of  French  passenger  cars.  Abstract  of  patents  on  the  compound 
locomotives. 
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Nr.  20.   Vom  15-  Mai  1691. 

The  Dreseel  coupler.  Grant  locomotive  works.  Recent  French  passenger 
cars.  Sargent  brake  shoe  hanger.  Cost  of  the  Master  Car  Builder's  coupler. 
Electricity  and  Railroads  again.  Train  accidents  in  Great  Britain  in  the 
year  1890.   Right  of  way  for  Railroads. 

No  21.   Vom  22.  Mai  1891. 

Wheel  weights  of  heavy  locomotives.  Interlocking  at  Jersey  city,  N.  J.  New 
York  Lake  Erie  and  Western.  Johnstone's  compound  locomotive-Mexican 
Central  R.  R.  The  authority  of  the  Interstate  Commerce  Commission. 
Cost  of  operating  street  Railroads  Jay  Gould's  rapid  transit  proposition. 
Cost  of  steel  rails.  English  train  accidents.  Economy  tests  of  various 
forms  of  fireboxes. 

No.  22.  Yom  29.  Mai  1891. 

Ten-wheel  locomotive  for  New  South  Wales  government  Railroads.  Fan- 
American  Railroads.  The  meeting  rules  of  the  standard  code.  Variable 
economy  from  compound  locomotives.  Equal  facilities  in  trough  routes. 
The  Coxe  contract  with  the  Reading.  April  accidents.  Frogs  and  switches. 
Tests  of  Vauclain  compound  locomotive  on  the  Pennsylvania  and  Lehigh 
Valley. 

Nr.  23.   Vom  5.  Juni  1891. 

Eureka  coupler  and  buffer.  Williams'  vertical-plane  coupler.  Standard 
truck  for  50,000-lb.  Car— New  York  Central  and  Hudson  river  R.  R.  Origin 
and  evolution  of  the  American  Railroad  viaduct.  Thurmond  freight  car 
coupler  Jonstone's  ten-wheel  compound  locomotive-inset.  Tube-frame  cars. 
The  new  Hungarian  freight  tariff.  Sanitation  of  country  stations.  Peru- 
vian Railroad  prospects.  Tests  of  the  Schoen  brakebeam.  Variety  of  engines 
built  at  the  Baldwin  locomotives  works.  Mountain  Railroad  construction. 
Air  brakes  in  interchange.  Steam  heating.  The  Railroad  problem.  Appli- 
cation of  differential  calculus  to  the  determination  of  frog  angles  Metal 
ties  on  Indian  Railroads. 

No.  24.  Vom  12.  Juni  1891. 

Von  Borries'  starting  valve  for  compound  locomotives.  Reno  tunnel  system 
for  a  rapid-transit  line.  Master  Car  Builder  couplers  compared  with  the 
standard  coupler.  Rapid  transit  for  New  York.  Car  couplers  at  the  con- 
ventions. Profit  sharing.  The  differential  on  St  Paul.  „Soo"  and  lake  traffic. 
Sections  and  mechanical  conditions  of  car  wheels.  George  W.  Parker  on 
profit  sharing. 

The  Railway  News.  London. 

No.  1425-1488.  Vom  26.  April  bis  20.  Juni  1891. 

(No.  1426,  1426—14290  Railway  rates  and  charges  (provisional  order)  bills. 
(No.  1426:)  Another  „zoneu  system.  Fish  traffic  by  Railway.  (No.  1427,  1429:) 
Regulation  of  Railways  act  1889.  (No.  1428:)  Railway  companies  expense*. 
(No.  1429:)  Disturbed  finance  and  prices  of  home  Railway  stocks.  (No.  1429 
—1482:*  Railway  system  of  the  metropolis  (No.  1430:)  The  Argentine 
Railways.  (No.  1481:)  The  coal  traffic  on  Railways.  (No.  11320  Railway 
servants  hours  of  labour.  (No.  1483:)  The  Norwood  bridge  accident.  Pro- 
gress of  Irish  Railways.   Railways  in  Argentina. 
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Revue  generate  des  chemins  de  fer.  Paris. 
Mftrz  1801. 

Note  sur  le  systeme  d'intercommnnication  eleetriqne  applique*  dans  les  trains 
de  voyageurs  de  la  0^  de  l'Est.  Note  sur  1'epuration  prealable  de  1'eau 
d'alimentation  des  locomotives  au  cheuiin  de  fer  dn  Nord.  Statistiquc  des 
chemins  de  fer  Suisses  pour  1889.  Fourniturcs  de  rails  en  acier  faites 
pendant  les  annees  1888,  18K9  et  1>90  ponr  les  six  grandcs  compazines 
franchises.  Rapport,  presents  a  la  Master  Mechanics  'Association  d'Amerique, 
an  sujet  des  locomotives  compound  dans  sa  session  de  1890. 

April  1891. 

Note  sur  le  systeme  d'intercommunication  electriqne  applique  dans  les  trains 
de  voyageurs  de  la  Ci£  de  l'Est.  Sur  quelques  dispositions  nouvelles  pour 
l'enclenchenient  et  le  verronillage  des  aiguilles  et  des  signanx.  Note  sur 
la  construction  du  tunnel  sous  la  riviere  St.-Clair,  sur  le  chemin  de  fer  dn 
Grand-Trunk  C'anadien. 

ScliweiserlMcbe  Baiizeitung.  Zurich. 

No.  Iti— 23.   Vom  18.  April  bis  6.  Juni  1891. 

(No.  16:)  Geschwindigkeitsmesser  fiir  Lokomotiven.  vNo.  17  u.  19:)  Eisen- 
bahnbestrebungen  im  Kt.  Granbiinden.  (No.  18:)  Staatscisenbakn  auf  der 
Westkiisto  von  Sumatra.  Elektrische  Sclimalspurbalui  Sissach — Gelterkiuden. 
(No  22:)  Die  siidamerikanische  Uebcrlandbahn  von  Buenos-Ayres  nach  Val- 
paraiso.   (No.  23:   Zermattcr  Hochgcbirgsbahuen. 

Verordiiungsblntt  den  k.  k.  Handelsministeriuins  fiir  Eiseiibahneii  und  Schiff- 
fabrt.  Wien. 
No.  47—71.    Vom  23.  April  bis  20  Juni  1k!>1. 

rNo.  47:'  Mittheiluugen  fiber  Tramways  in  (irofsbritannieu  (No.  48:)  Be- 
ricbt  fiber  die  Vcrwaltung  der  k.  k.  osterreichischen  Staatsbahueu  im  Ge- 
schiiftsjahre  1890.  (No.  49:)  Zusainmeustellung  der  im  Monat  Mftrz  1891  bei 
den  Zugen  mit  Personenbeforderung  in  den  Endstationen  vorgekommenen 
Verspiitungen.  (No.  52:)  Eisenbahnverkehr  im  Monate  Marz  1891  und  Ver- 
gleich  der  Einnahmen  im  ersten  Vierteljahr  1891  init  jenen  der  gleichen 
Periode  1890.  (No.  54:)  Mittheilnugen  fiber  die  Schift'seisenbahn  von  Chig- 
necto  in  Nordamerika.  (No.  59 :'  Protokoll  Uber  die  Sitzung  des  Staats- 
eisenbahnratbes  am  20.  April  1891.  (No.  GO:)  Protokoll  Uber  die  am 
22.  April  1891  abgehaltene  Sitzung  des  Staatseisenbahnraths.  Zusammen- 
stellung  der  im  Monate  April  1891  bei  den  Zilgen  mit  PersonenbefSrderung 
in  den  Endstationen  vorgekommenen  Verspiitungen.  (No.  62:  >  Vorschrift 
ffir  die  Behandlung  der  Eisenbahnbedienateten  wahrend  der  Erfullung  ihrer 
Militardienstptlicht.  (No.  64:)  Eisenbahnverkehr  im  Monat  April  1891  und 
Vergleicb  der  Einnahmen  in  den  ersten  vier  Monaten  1891  mit  jenen  der 
gleichen  Periode  1890.  (No.  65:)  Holliindische  Staatseisenbahn  auf  der  West- 
ktiste  von  Sumatra.   (No.  71:)  Lokomotivpriifungen  im  Jahre  1>90 

Vierteljahrsschrift  ftir  Volkswirthschaft,  Politik  und  Kulturgeachichte.  Berlin. 
28.  Jahrgnng,  Z\v«iter  Band,  2  Hefte. 

Volkswirthschaftliche  Korrespondenz  aus  Bern:  Der  Rttckkauf  der  schweixe- 
rischen  Eisenbahneu  dureh  den  Bund. 
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La  voie  ferree.  Paris. 

No.  44.1  bis  450.    Vom  23.  April  bis  11.  Juni  1891. 

i.No.  443  bis  445:)  Lea  grandes  compagnies  et  la  participation  aux  b£n£iices. 
(No.  443  und  444:)  L'exploitation  des  chemins  de  fer.  (No.  444:)  La  presse 
inde>endante.  No.  446:)  Les  grandes  compagnies  et  les  transports  de  guerre. 
Les  relations  de  l'Etat  avec  les  compagnies  de  cheinins  de  fer.  (No.  447:) 
Encore  le  gronpage.  (No.  417—450:)  Les  participations  aux  b«5n6fices  dans 
les  grandes  compagnies.  (No.  448:)  Les  chemins  de  fer  destines  a  ne  rien 
transporter.  (No.  449:)  Les  chemins  de  fer  dans  les  departements.  'No.  450:) 
Les  tarifs  de  douane  et  lea  tarifs  de  chemins  de  fer. 

Wochenschrift  des  osterreichischen  Ingenieiir-  and  Architekten-Vereins.  Wien. 
No.  if  und  18.    Vom  21  April  bis  13.  Mai  1891. 

No.  17:)  Die  Bedeutung  elektrischer  Eisenbahneu  als  Verkehrsmittel  in 
grofsen  Stadten. 

tfCypuajix  MBuucrepcTga  uyTeu  coo6meuin.   (Zeitschrift  des  Ministeriums  der  Verkehrs- 
anstalten.)   St.  Petersburg.   Nichtamtlicher  Theil. 
Heft  Februar— 5!iirz  1891. 

Die  Leistungen  der  Gilterwagen  in  Rufsland.  Berechnnng  des  Wagenbedarfs 
wahrend  des  starken  Verkehrs.  Die  Internationale  Verkehrsstatistik.  Die 
Abt'schen  Zahnradbahnen. 

Heft  April  1891. 

Die  Eisenbahneu  nntergeordneter  Bedeutung.  Untersuchnngen  ilber  die 
Stabilitat  des  Oberbaues.  Beitrag  znr  Frage  der  Verwendung  der  Kolilen- 
schlackeu  zur  Bahnbettung.  Ueber  die  Bedeutung  der  Abt'schen  Zahnrad- 
bahnen. 

Zeitschrift  des  osterreichiscben  Ingenieiir-  und  Architekten-Vereins.  Wien. 
Heft  I.  1891. 

Die  ncue  Strafsenbahn  in  Helsinyfors  und  die  Frage  des  zwcckmiifrigsteu 
.Strafsenbahusystems. 

Zt  itschrift  fiir  Staats  nnd  Volkswhthschaft.  Wien  1891. 
No.  i:i  und  14.   Vom  29.  Mftrz  und  5.  April  1891. 
Der  osterreiehische  Kreuzerzonentarif. 

Zeitschrift  fur  Eisenbahneu  und  Dampfschiftahrt  der  ttsterreichigch-nngarischen 
Monarchie.  Wien. 
No.  IX.  bis  25.   Vom  3.  Mai  bis  21.  Juni  1891. 

(Nr.  18:)  Ueber  die  Reform  der  Giitertarife  der  k.  k.  iisterreichischen  Staats- 
bahnen.  Der  neue  Lloydvertrag.  Der  Vertrag  der  ungarischen  Seeschiffahrts- 
gesellsehaft  „Adria.a  Statistik  des  auswartigen  Haudels  der  Monarchie  fiir 
den  Monat  Jauuar.  i  Nr.  19:)  Die  Budapest er  elektrische  Stadteisenbahn  und 
ihre  Nutzanwendnng  auf  Wiener  Verkehrsverhiiltnisse.  (No.  20:1  Der  oster- 
reichisch-ungarische  Eisenbahnverkehr  hn  Mftrz  1891.  (No.  21  u.  22:)  Ueber  das 
SekundarbahnweBen  in  Frankreich.  (No.  21:)  Aus  dem  iisterreichischen 
Staatsvoranschlag  fllr  1891.  (No.  23:  i  Ueber  die  Versaumung  der  Lieferungszeit 
bei  einemiu  Verlust  gerathenen  Gute.  (No.  24:)  Der  Bsterreichisch-ungarische 
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Eisenbahnverkehr  im  Monat  April  1891.  (No.  21:)  Die  Eisenbahnen  im 
Kriege. 

Zeitachrift  ftir  Tran*portwesen  und  Strafeenbau.  Berlin. 
No.  13  bis  18.   Vora  1.  Mai  bis  20.  Juni  1891. 

(No.  13:)  Zur  Trambahnfrage  in  Frankfurt  a.  If.  (No.  13,  14,  15:)  Das 
System  Lartigue.  (No.  13:)  Der  Bauersche  Schienenriicker.  (No.  14  —  18:) 
Historisches,  Statistiscbes  und  Tecbnisches  Uber  elektrische  Eisenbahnen 
(No.  14:)  Begriff,  Inhalt  und  Quellen  des  heutigen  Strassenbahnrechtes  in 
Deutschland.  Trambabnen  in  Nordamerika.  (So.  150  Das  LinefTsche  elek- 
trische Strassenbahnsystem.  (No.  16:)  Zur  Frage  der  Betriebskosten  bei 
elektrischeu  und  bei  Pferdebabnen. 

Zeitung  dea  Vereins  deutacher  Etaenbahnverwalttingeii.  Berlin. 
No.  33  bis  48.   Vom  29.  April  bis  24.  Juni  1891. 

(No.  33:)  Generalfeldmarschall  Graf  Moltke  f.  (No.  38  —  36:)  Ueber 
den  osterreichischen  Zonentarif.  (No.  34  u.  35:  Die  elektrischen  Schwach- 
nnd  StarkstrOme.  (No.  34:)  Die  Eisenbahnen  Rufslands  itu  Jahre  1890. 
(No.  36  u.  36:)  Statistik  der  Eisenbahnen  Deutschlands  fUr  das  Betriebs- 
jahr  1889/90.  (No.  36:)  Italienischer  Gesetzentwurf  ttber  Tram-  und  Lokal- 
bahnen.  (No.  86,  37  u.  38:  Versuchte  und  nnversucbte  Mittel  wegen  Wagen- 
mangel.  (No.  86:)  Verbesserung  der  elektrisclien  Kontrolvorrichtung  bei 
optischen  Signalen.  (No.  37  n.  88:)  Das  international  Eisenbahn-Ueberein- 
kommen  im  Reichstag.  (No.  39:)  Verbundlokomotiven.  Die  internationale 
clektrotechnische  Ausstellung  in  Frankfurt  a.  M.  (No.  40:)  Zur  Abanderung 
der  $ignalordnung.  No.  41:;  Zur  Vereinfacbung  der  Fahrkarten  im  Personen- 
verkehr  Sommerfahrplane.  'No  420  Zum  neuen  Personentarif.  (No  42, 
44,46:)  Statistische  Nachrichten  von  den  Eisenbahnen  des  Vereins  deutscher 
Eisenbahnrerwaltungen  ftir  das  Rechnungsjahr  1889.  (No.  43:)  Die  Wieder- 
berstellung  des  Verrugas-Viaduktes  der  Oroya-Eisenbahn  in  Peru.  Neue 
Eisenbahuquerschnittc  filr  Auf-  und  Abtrage  aus  Thonboden.  (No.  44 :> 
Die  Lokomotiv-Eisenbahnen  in  Gross-Wien.  (No.  45:)  Zur  Reform  der 
Personentarife.  (No.  46  u.  47:)  Erinnernngen  an  Argentinien.  (No.  47:)  Der 
Schnellzugzuscblag.  (No.  48:)  Das  Kilometermarkensystem  im  Personen- 
verkehr. 


H.r.u.«rtrebro  ini  Ai.Mr.sr  .1*.  Ko.itflir *,r.>  Mi.Uti-riuni.  .Irr  BlTrotlM.. •«  ArlwHw. 
V.rl>«  worn  JMm,  Spri.«.r,  Berlin  N.  -  l>ru«k  to.  H.  8.  H.rm.n..  fUrll.  8.W. 
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Die  AusrUstung  der  Eisenbahnziige  mit  durchgehenden  Bremsen 

auf  den  englischen  Eisenbahnen. 

Von 

Sckroy,  Eisenbahn-Bauinspektor. 

Die  letzte  Uebersicht  dieser  Art  wurde  im  Jahrgange  1888  S.  520  u.  IT. 
veroffentlicht.  Ueber  die  Vorgeschichte  der  durchgehenden  Hremsen  in 
England  wurde  dort  unter  besonderer  Bezugnahme  auf  die  Vorsehriftcn. 
nach  welchen  balbjahrlich  von  alien  Bahnen  Bremsauswcise  an  das  llandels- 
amt  zu  senden  sind.  ausfiihrlich  beriehtet.  Vorschriften  fur  die  Losung 
der  Bremsfrage  waren  hiernach  den  englischen  Eisenbahnen  nicht  gegeben, 
augenscheinlich  in  der  Voraussetzung,  dafs  das  audi  sonst  vielfach  ange- 
wandte  Mittel  der  Einwirkung  der  offentlichen  Meinung  ausreichend  giinstige 
Folgen  habeu  werde.  (lerade  die  halhj&lirlichen  Berichte  des  Ilandelsamtes 
sollten  die  offentliche  Meinung  in  der  Bremsfrage  auf  dein  Laufenden 
halten.  Diesen  Zweck  habeu  dieselbcn,  in  Verbindung  mit  den  ausfuhr- 
lichen  Berichterstattungen  fiber  alle  Untalle,  bei  welchen  die  Bremsen  eine 
Rolle  spielen.  vollkommen  erfiillt.  Obwohl  aul'serdem  in  den  englischen 
Fachschriften  den  ErOrterungen  iiber  die  Bremsen  der  Eisenbahnfahrzeuge 
unter  regster  Betheiligung  weiter  Kreise  der  Leser,  ein  grofser  Raum  ge- 
widmet  wird,  so  mufs  doch  der  Druck,  der  hierdurch  auf  die  Eisenbahn- 
verwaltuugen  hat  ausgeuht  werden  konnen,  nicht  diejenigen  Fortschrittc 
sezeugt  haben,  welchc  das  Offentliche  Wohl  fordern  zu  mussen  glauhte. 
Wie  wiederholt  in  anderen  Beziehungen,  hat  man  daher  in  der  letzten 
Zeit  auch  in  der  Bremsfrage  von  Parlamentswegen  eingegriffen.  Unter 
<lem  30  August  1889  ist  „An  Act  to  amend  the  Regulation  of  Railways 
Acts"  erlassen1),  welcher  dem  Handelsamte  u.  a.  das  Recht  verleiht,  die 
Eisenbahngesellschaften  unter  Stellung  uincr  Krledigungsfrist  zu  veranlassen. 

>j  Der  Wortlaut  dieses  (Jesetzes  ist  S.  345  u.  ft'.,  Jabrg.  1890  in  Ucbcrsetziing 
wiedergegeben  worden;  anf  den  Gesammtinhalt  wird  demnachst  besonders  eingegangen 
werden. 

Archiv  filr  Eisenbahnwesen.   1861.  rq 
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„an  alien  ihrcn  Personen  befordernden  Zugen  durchgehende  Breniseu 
„anzubringen  und  zu  benutzen.  welche  den  folgenden  Bedingungen 
„entspreehen". 

Die  nunmehr  folgenden  Bedingungen  sind  im  Wesentlichen  die  fruher 
bekannt  gegebenen  (vergl.  auch  Archiv  1881  S.  164);  der  Begriff  „selbst- 
thatig  wirkend"  ist  jedoeh,  und  zwar  bier  zum  ersten  Male,  erlautert  dun'b 
„selbstthiitig  wirkend  im  Falle  irgend  welcben  Mangels  in  der  durch- 
gehenden  Wirkung"  (self  applying  in  the  event  of  any  failure  in  the  con- 
tinuity of  its  action).  Bremseinrichtungen  mit  nicht  selbsttbfitigen  Ab- 
sperrvorriehtungen  der  Leitungen  an  den  Wagonenden  entsprerhen  dieser 
Bedingung  nicht,  da  die  Unterbrechung  der  durehgehenden  Wirkung  durch 
Abschlufs  einer  dieser  Vorriehtungen  (Hiihne  u.  dergl.)  keine  selbstthatige 
Anstellung  der  Bremse  zur  Folge  bat;  nichtsdestoweniger  erseheint  es 
fraglich,  ob  die  bier  gestellte  Forderung  eine  praktisch  befriedigende 
Losung  dieser,  auch  fur  die  deutschen  Bahnen  besteheuden  Schwierigkeit 
in  kiirzester  Frist  zur  Folge  haben  wird. 

Das  Handelsamt  hat  aus  Anlafs  der  bezeichneten  Gerechtsame  sirh 
durch  Rundsehreiben  untcr  dcm  24.  Oktober  1889  mit  den  Bahnverwal- 
tungen  in  Verbindung  gesetzt,  denselben  seine  Absichten  mit  dem  Ersuehen 
urn  Aeufserung  etwaiger  Bcdcnken  mitgetheilt  und  dann  Ende  1890  in 
Einzelverordnungen  an  sammtliehe  Verwaltungen  —  unter  Einschlufs  der- 
jeuigen  schmalspuriger  Bahnen  ~  die  Fristen  kundgegeben.  bis  zu  welcben 
die  bezeichneten  Forderungen  erfiillt  sein  musscn.  Diese  Fristen  sind  ver- 
schieden.  dieselben  laufen  meist  schon  im  Jahre  1892  ab  und  erstreckeu 
sich  im  ftufsersten  Falle  bis  Mitte  181)3.  Die  in  derselben  Vcrordnung  er- 
lassenen  Vorschriften  fiber  die  Zahl  der  Bremswagen  in  Personen-  und 
gemiscbten  Zugen  bleiben,  als  nicht  unmittelbar  hierher  gehSrig,  beson- 
derer  Besprechung  vorbehalten. 

Nach  dem  Verlaufe,  den  die  Entwicklung  der  durehgehenden  Bremsea 
in  den  letzten  Jahren  genommen  hat  und  der  recht  deutlich  auch  aus  den 
nachfolgend  mitzutheilenden  Zahlen  zu  erschen  ist,  kann  es  kaum  einem 
Zweifel  unterliegcn,  dafs  der  unmittelbar  bevorstehende  Aufschwung  in 
dem  Ersatz  nichtselbstthatiger  Bromsen  vorwiegend  der  selbstthatigen  Luft- 
leerbremse  zu  (iute  kommcn  wird,  welche  jetzt  schon  die  weitaus  grofste 
Verbreitung  hat.  Neben  derselben  komtnt  dann  nur  noch  die  Westing- 
bousebreinse  in  Betracht,  deren  Ausbreitung  in  den  letzten  Jahren  erheb- 
lich  geringerc  Fortschritte  machte  als  jene.  Sich  zu  diesen  zwei  Hauptarten 
duivhgehender  Bremsen  durehzuringen,  hat  den  englischen  Eisenbahneu 
ganz  enorm  grofse  Opfcr  an  Betriebserscbwernissen  und  an  Geld  gekostet. 
Waren  doch  noch  im  Jahre  1880  9  Arten  vorhanden,  welche  alien  Be- 
dingungen  des  ITandelsamtes  entspraehen,  und  deren  17.  welche  nicht  in 


Digitized  by  Google 


Ausriistuug  der  Eisenbahnzllge  mit  durcbgeh.  Bremgen  a.  d.  engl.  Bahnen.  779 

alien  Stficken  diesen  Bedingungen  genfigten.  Der  Eigenwille  der  leitenden 
Personliehkeiten  der  einzelnen  Verwaltungen  ffihrte  dahin,  dafs  jede  der- 
selben  ihre  eigene  patentirte  Bauart  hatte,  die  naturlich  alle  anderen  an 
Vollkommenheit  fibertraf  und  ganz  kfinstlich  selbst  dann  noch  als  zweite 
Bremse  gehalten  wurde,  als  die  Unbrauchbarkeit  fur  den  praktischen 
Belrieb  langst  erwiesen  und  die  alleinige  Beibehaltung  wegcn  des  durch- 
gehenden  Verkehres  unmOglich  wurde.  Wie  sehr  der  sogenannte  praktische 
Blick  unsere  englischen  Faehgeuossen  in  dieser  Frage  im  Stich  gelassen  hat. 
mftge  daraus  ersehen  werden,  dafs  im  letzten  Jahrzehnt  fiber  2000  Loko- 
motiven und  fiber  10000  Wagen  —  d.  i.  l/s — '/«  aller  ffir  den  Dienst  in 
Personenzfigen  vorhandenen  Fahrzeuge  —  durchgehende  Bremsen  versehie- 
dener  Bauart  erhielten.  die  jetzt  schon  wieder  abgebaut  oder  durch  andere 
ersetzt  sind. 

Die  englischen  Originalberichte  haben  seit  der  letzten  Bespreehung 
keine  Aenderung  nach  Form  oder  Unifang  erfahren;  unsere  Bcricht- 
erstattung  weicht  daher  in  der  Form  nur  wenig  von  der  frfiheren  ab. 
Der  Werth  der  Vergleichszahlen  wird  durch  Zuffigung  der  Zahlen  aus 
den  Vorjahren  erhOht. 


I.  Verbreitung  der  durchgehenden  Bremsen  aller  Art. 

(Tabelle  1.) 

In  Tabelle  1  ist  der  Stand  der  Fahrzeuge  fur  den  Dienst  in  Personen-  -?*6e//,4 
ziigen  nach  Gesaramtzahl,  Ausrfistung  mit  durchgehendcu  Bremsen,  Ab-  / 
nahme  der  nicht  ausgerfisteten,  und  Leistung  der  ausgerfisteten  Fahrzeuge 
verzeichnet  und  zwar  ffir  1880—1886  jeweilig  ffir  die  Mitte  des  Kalender- 
jahres;  darauf  folgend  dann  fur  Jahresmitte  und  Ende. 

Das  Betriebsmaterial  ffir  die  Personenzfige  (Sp.  2  u.  3,  sowie  Bl.  1)  &intt 
wachst  stetig;  die  Zahl  der  Wagen  langsam,  bisweilen  unterbrochen  durch  ^e/-,s / 
eine  geringe  Abnahme  (Ende  1887  und  1889),  die  Zahl  der  Lokomotiven 
erheblich  schneller  und  ohne  jede  Unterbrechung.  Mitte  1880  entfiel  auf 
je  8—9  Wagen  1  Lokomotive,  Mitte  1890  schon  auf  je  5—6  Wagen.  Da 
eine  Abnahme  der  Ausnutzung  der  Lokomotiven  bei  gleichzeitiger  Zu- 
nahme  der  Wagenaasnutzung  im  Verhaltnifs  dieser  Zahlen  ausgesehlossen 
erseheint,  so  darf  auf  eine  betraehtliehe  Verkfirzung  der  Personenzfige,  der 
Wagenzahl  nach,  geschlosscn  werden,  sonach  auf  Verstarkung  der  Zugkraft, 
wenn  nicht  eine  entsprechende  Erhohung  des  Wagengewichtes  angenommen 
wird.  Von  Mitte  1880  bis  Mitte  1890  ist  eine  Vermehrung  der  Loko- 
motiven urn  113  vom  llundert  auf  10  444  Stiick,  eine  solche  der  Wagen 
um  32  vom  llundert  auf  54  056  Stuck  eingetreten. 

68* 
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Xach  Sp.  4—7  ist  die  Ausriistung  dieser  Fahrzeuge  fur  den  durch- 
gchenden  Breinsbetrieb  bereits  bis  auf  96  vom  Hundert  gediehen.  der 
Zahl  nach  also  nahczu  abgesohlossen.  Nachdem  seit  einigen  Jahren  sehon 
ein  schr  holier  Stand  der  Ausrustung  zu  verzeichnen  ist,  war  der  weitere 
zahlenmafsige  Fortsehritt  in  dieser  Zeit  naturgemSfs  nur  ein  geringer. 
Es  findet  jedooh  andauernd  eine  Umwandlung  nieht  selhstthatiger  Bremsen 
in  selbstthiitige  statt.  Immerhin  sagt  der  Berieht  des  Handelsamtos: 
„Es  bleibt  zu  beachten,  dafs  einige  der  nachgewiesenen  Bremsen  der 
Bezeichnung  als  ,durchgehendc'  nur  unvollstiindig  cntspreehen." 

Mit  Bremsapparat  waren  Mitte  1887  nur  50  vom  Hundert  der  Loku- 
motiven  und  71  vom  Hundert  der  Wagen  (nach  den  Angaben  unter  dem 
Bruehstrich  in  Sp.  5  u.  7)  ausgeriistet.  Dieser  Prozentsatz  der  Lokouio- 
tiven  ist  bis  Mitte  1890  nur  urn  1  auf  51  vom  Hundert,  bei  den  Wagen 
dagegen  stetig  urn  11  vom  Hundert  auf  82  vom  Hundert  gestiegen.  Dem 
Stillstande  in  der  Vermchrung  der  Lokomotiven  mit  Bremsapparat  auf 
einem  nicht  als  hoch  zu  bezeichnenden  Stande  —  dem  ubcrdies  von  1885 
bis  1886  ein  kriiftiger  Riiekschritt  voranging  —  ist  zwar  entgegenzuhalten, 
dafs  der  weitaus  grSfste  Theil  der  Lokomotiven  mit  besonderer  Dampf- 
bremsc  versehen  ist;  diese  bedarf  aber  wie  die  Tenderhandbremse  bei  der 
meistverbreiteten  Ausfiihrung,  und  von  wenigen  Ausnahmen  abgesehen. 
der  besondcren  Handhabung,  erscheint  in  dieser  Beziehung  also  der  durch- 
gehenden  Bremse  gegeniiber  minderwerthig. 

Unter  den  fur  Mitte  1887  nachgewiesenen  45  668  Wagen  mit  durch- 
gehender  Bremse  (Sp.  6)  befauden  sich  31  968  Personenwagen  mit  Apparat, 
1472  ohne  solchen  und  5494  Wagen  andercr  Art  fur  Personenzugdienst 
mit  Apparat.  6734  ohne  denselben;  d.  h.  neben  den  Personenwagen  waren 
36,6  vom  Hundert  an  Gepack-,  Brems-,  Pferde-,  Equipagcn-  und  sonstigen 
Guterwagen  fur  den  Dienst  in  Personenziigen  mit  durehgehender  Bremse 
vorhanden.  Diese  Zahl  (auf  3  Personenwagen  1  Bei  wagen)  erscheint  hoch. 
Die  Verwendung  von  Wagen  ohne  feste  Bremsleitungen  ist  hiernach  im 
gesammten  Pcrsonenzugdienst  hoehst  wahrscheinlieh  ganz  ausgesehlnssen. 

Mit  der  Zunahme  der  Apparat  wagen  findet  eine  Abnahme  tier 
Lcitungswagen,  auch  der  wirklichen  Zahl  naeh,  sowohl  der  Personen- 
wagen, als  der  sonstigen,  statt;  Abnahme  und  Zunahme  sind  stetig;  das 
Anwachsen  der  Beiwagen  zu  Personenzugen  erfolgt  schneller,  als  dasjenige 
der  Personenwagen.  Mitte  1890  war  der  Prozentsatz  derselben  bereits 
auf  38.1  vom  Hundert  der  Personenwagen  gestiegen:  von  den  fQr  diesen 
Zeitpunkt  in  Sp.  6  nachgewiesenen  51 793  Wagen  mit  durehgehender 
Bremse  waren  36  039  Personenwagen  mit  und  1378  ohne  Apparat,  8110 
Beiwagen  mit  und  6:266  ohne  Apparat. 
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Ein  Vergleich  der  Zahlen  in  Sp.  2.  4  und  10.  sowie  in  Sp.  3,  G  und 
12  ergiebt,  dafs  die  in  den  englisehen  Originalberiehten  angegebene  Ver- 
mehrung  naeh  Sp.  10  und  12  nieht  derjenigen  naeh  Sp.  4  und  6  entspricht. 
Die  aus  den  Spalten  4  und  G  reehnerisch  ermittelte  Vennehrung,  welche 
fibrigens  mit  den  Angaben  fiber  Bcstand  und  Vennindernng  genau  fiberein- 
stimmt.  ist  in  Sp.  10  bis  13  eingeklanimert  angegeben.  Die  hier  auf- 
tretenden  bctrachtlichen  Alnveichungen  gegen  die  Angaben  der  englisehen 
Originalberichte  konnen  nicbt  aufgekliirt  werden:  es  liegt  bier  eben  ein 
unlosbarer  Widersprueh  der  in  den  Beriehten  fiber  Bestand.  Vennehrung 
und  Verminderung  gegebenen  Zablen  vor.  welcher  sicb  durch  alle  Berichte 
hindurehzieht  und  wohl  aut*  unzutrcffende  Angaben  in  den  Einzelberiehten 
zurfiekzufuhren  sein  wird. 

Die  naeb  den  eingeklammerten  Zahlen  wirklirh  eingetretene  Ver- 
melnung  der  mit  durchgehender  Brcnise  ausgerfisteten  and  die  Verminde- 
rung der  nieht  mit  derselben  versehenen  Falirzeuge  (Sp.  14  u.  15)  zeigt 
betriichtlkhe  Versehiedcnheiten  fur  die  einzelnen  Abschnitte  des  Berichts- 
zeitraumes;  die  Stetigkeit  in  der  Vennehrung  ist  sowoh!  bei  den  Loko- 
motiven  als  bei  den  Wagon  unverkemibar,  naeh  dem  Vorstebenden  jedoch 
vorwiegend  auf  die  Neube.schaffungen  ziufickzufuhren. 

Die  Wegleistung  der  mit  durcbgehenden  Bremsen  uusgeri'isteten 
Personenzuge  (Sp.  16  u.  17)  entsprieht  in  ihrem  Vcrhaltnils  zur  Gesammt- 
leistung  der  Personenzuge  fast  genau  demjenigen  der  ausgerusteten  Wagon 
zu  dera  Gesammtwagenpark.  Die  Ausnutzung  der  Wagen  ist  sonaeli 
unabhangig  von  dem  Umstande,  ob  diese  iu  Ziigen  mit  oder  ohne  durch- 
gehende  Bremsen  laufen;  die  letztgenannten  Zuge  verkehren  im  Allge- 
meinen  mit  derselben  Gesehwindigkeit  wie  die  erstgenannten.  gehOrcn 
also  durehaus  nieht  etwa  einer  niedrigeren  Gefahrenklasse  an.  Aueh  aus 
diesem  Gesiebtspunkte  erscheint  die  Verordnung,  betreffend  allgemeine  Ein- 
fubrung  der  durchgehendcn  Bremsen  fiir  die  englisehen  Bahnen  erspriefs- 
lich.  Bei  den  deutsehen  Bahnen  sind  bekanntlich  die  durcbgehenden 
Bremsen  fur  die  Zuge  der  hOheren  Gefahrenklasse  (mit  Geschwindigkeiten 
fiber  60  km)  vorgeschrieben. 

Auf  vielen  Linien  wird  bereits  der  gesammte  Personenzugverkehr 
mit  durchgehenden  Bremsen  bedient,  so  —  unter  den  grofseren  Verwal- 
tungen  —  in  England  und  Wales  bei:  Cheshire  Lines;  Great- Northern: 
Lancashire  and  Yorkshire:  London  and  North- Western;  London  Brighton 
and  South  Coast:  London  Tilbury  and  Southend:  Manchester  South  Junction 
and  Altrincham;  Metropolitan;  Metropolitan  District;  North-Eastern;  North 
London;  Rhymney;  TaffVale;  in  Schottland  bei:  Highland:  in  Irland  bei: 
Castlederg  and  Victoria  Bridge;  Great-Southern  and  Western:  West  Carbery. 
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Ein  weiterer  Theil  der  grGfseren  Verwaltnngen  hat  diesen  Zustaud 
nahezu  erreicht:  ein  anderer  ist.  hierin  noch  erheblieh  zuriiek;  dies  zeigen 
folgende  Prozentzahlen  der  Lei.stungen  der  ausgeriisteten  Zuge  bezogen 
auf  Gesammtleistung  in  Personenziigen:  Great-Eastern  95;  Great- Western  91; 
London  and  South- Western  62;  Manchester,  Sheffield  and  Lincolnshire  99: 
Midland  96;  South-Eastern  40;  in  Schottlaud:  Caledonian  99;  Glasgow 
and  South- Western  80:  North  British  85;  in  Irland:  Belfast  and  Northern 
Counties  64:  Dublin,  Wieklow  and  Wexford  93:  Great-Northern  96:  Mid- 
land Great- Western  86. 

Zur  besseren  Veranschaulichuug  sind  die  wichtigeren  Zahlen  aus  Tab.  1 
\^V"i.*in  Blatt  1  in  Schaulinien  dargestellt:  die  erforderlichen  Zeiehenerklarunsen 
sind  auf  dem  Blatte  selbst  gegeben. 

II.  Verbreitung  der  einzelnen  Breuisarten. 

(Tabelle  2  und  8  ) 

Die  Breinsarten  sind  in  die  beiden  Hauptgruppen  zu  sondern:  soli- be. 
welche  den  Bedingungen  dcs  llandclsamtes  (vergl.  Archiv  1881  S.  164) 
entsprcchcn  und  solche,  welche  dies  nicht  thun.   Erstere  weist  die  Tab.  2, 
(j^V^  letztere  Tab.  3  nach.    Der  weseutlichste  Unterschied  beider  Gruppen  ist 
*  ^>-^^  bckauntlich  die  nur  bei  der  ersteren  vorhandene  selbstth&tige  Wirkung  im 
Falle  der  Zugtrennung  odor  weseutlichen  Mangels  der  Bremseinrichtung. 

Die  Zahl  der  selbstth&tig  wirkenden  Arten  ist  nach  Sp.  2  Tab.  2  von 
9  (Mitto  188(3)  auf  3  (Mitte  189(3)  zuriickgegangen;  die  der  nicht  selbst- 
thaligen  in  derselben  Zeit  von  17  auf  8  (Tab.  3  Sp.  2);  die  Mannigfaltigkeit 
der  Breuisarten  ist  trotz  erheblichcr  Abnahme  also  iminer  noch  cine  recht 
reiche.  Die  in  Tab.  2  neben  der  Westingbouse-  und  Luftleerbremse  nicht 
getrennt  uachgewiesene  dritte  Art  der  selbstthi'itigen  Bremsen  ist  diejenige 
von  Steel  Mc.  Innes,  welche  seit  langercr  Zeit  nur  noch  an  34  Wagen  der 
Caledonianeisenbahn  angebracht  ist  und  augenscheinlieh  im  Wechsel  mit 
undcrcn  Arten  zweckdienliehe  Verwendung  findet. 

Die  selbstthatigen  Luftleerbremsen  werden  neuerdings  in  den  eng- 
lischen  Berichten  ungetrennt  nachgewiesen,  cbenso  fanden  dieselben  Auf- 
nahme  in  Tab.  2,  welche  hierdurch  zur  reinen  Gegenuberstellung  der 
Westingbouse-  und  der  Luftleerbremse  wird. 

Mitto  1890  war  die  Gesammtzahl  der  mit  selbstthatiger  Bremse  ;iu>- 
gerusteten  Lokomotiven  und  Wagen  auf  8631  und  43  693,  d.  i.  83  und  81 
vom  Hundert  des  Bestandes  fiir  den  Personenzugdienst  augewachsen  (Sp.  3 
bis  6  der  Tab.  2).  Von  Mitte  1883  ab,  als  die  Zahl  der  Lokomotiven  mit 
Wcstinghouse-  und  selbstthatiger  Luftleerbremse  annahernd  gleich  war. 
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hat  sich  die  Zahl  der  ersteren  rund  verdoppelt  auf  2312,  die  der  letzteren 
versechsfacht  auf  0319  (Sp.  7  u.  12):  von  Mitte  1887  ah,  al.s  die  Zahl  der 
Wagen  init  Westinghouse-  und  selbstthtttiger  Luftleerbremse  annahernd 
einander  die  Waage  hiclten,  hat  sich  der  ersteren  Zahl  um  rund  1  7  auf 
16  345,  der  letzteren  um  7  7  auf  27  314  vermehrt  (Sp.  8  u.  13).  Das  Ver- 
hiiltnifs  der  Apparat-  zu  den  Leitungswagen  ist  bei  heiden  Brcmsarten 
fast  gleich  (Sp.  9  u.  14).  Wilhrend  die  Westinghousebremse  Mitte  1880 
hei  14,  die  selhstthatige  Luftleerbremse  hei  5  Verwaltungen  in  Anwendung 
stand,  gestalten  sich  diese  Zahleu  Mitte  1890  wie  21 :  36  (Sp.  10  u.  15). 
Bis  in  die  jungste  Zeit  hinein  ist  der  Zuwachs  der  die  Luftleerbremse  be- 
nutzenden  Verwaltungen  der  Zahl  nach  bei  Weitem  der  betraehtlichere. 
Aueh  die  Bedeutung  der  Verwaltungen  ist  auf  Seiten  der  selbstthatigen 
Luftleerbremse  die  grofsere:  so  wurden  Mitte  1890  von  den  mit  Westing- 
housebremse  ausgerusteten  Personenzugen  35  830000  km  geleistet:  von  den 
mit  selbstthatigen  Luftleerbremsen  ausgerusteten  dagegen  02  2<iO00O  km. 
Cnter  Beschrankung  auf  die  Verwaltungen,  welche  1  Million  englische 
Meilen  und  mchr  in  Bremszugen  leisten,  entfallen  auf  die  selbstt native 
Luftleerbremse  die  folgenden  7  Verwaltungen  mit  den  in  Klammern  ango- 
gebenen  Ausnistungen  fur  das  erste  Halbjahr  1S90: 

Great -Northern  (35App-Lok.,  66  App -Wagen,  22  Leit.-Wagen); 
Great-Western  (125  Leit.-Lok.,  123  App.-Wagen):  Lancashire  and  York- 
shire (33  App.-Lok.,  20  App.-Wagen);  London  and  North- Western  (80  Leit.- 
Lok..  £60  App.-Wagen):  London  and  South- Western  (15  App.-Lok.,  2  Leit- 
Lok.,  68  App.-Wagen):  Manchester,  Sheffield  and  Lincolnshire  (13  App.- 
Lok.,  1  Leit.-Lok.,  106  App.-Wagen,  2  Leit.-Wagen):  Midland  (74  Leit.- 
Lok.,  78  App.-Wagen).  Die  Ausrustung  im  1.  Halbjahr  1890  hetragt  hei 
tliesen  Verwaltungen  insgcsammt  170  App.-Lok.,  208  Leit.-Lok.,  1321  App.- 
Wagen,  24  Leit.-Wagen. 

Auf  die  Westinghousebremse  entfallen  die  6  Verwaltungen:  Great- 
Eastern  (10  App.-Lok.,  128  App.-Wagen):  London,  Brighton  and  South 
Coast  (9  App.-Lok.,  54  App -Wagen,  9  Leit.-Wagen);  London  Chatam  and 
Dover  (27  App.-Lok.,  196  App.-Wagen);  North-Eastern  (28  App.-Wagen); 
Caledonian  (10  App.-Lok.,  16  App.-Wagen,  17  Leit.-Wagen);  North-British 
(13  App.-Lok.,  60  App.-Wagen).  Die  Ausrustung  im  1.  Halbjahr  1890 
hetragt  bei  diesen  Verwaltungen  insgesammt  75  App.-Lok.,  482  App.-Wagen, 
26  Leit.-Wagen. 

Dem  gegenfiber  entfallen  auf  die  nichtselbstthatige  Luftleerbremse 
die  4  Verwaltungen:  Metropolitan  (0);  South- Eastern  (42  App.-Lok., 
2  Leit.-Lok.,  102  App.-Wagen,  04  Leit.-Wagen  selbstthatiger  Luftleer- 
bremse): Great-Northern  (Ireland)  (6  App.-Lok.,  00  App.-Wagen,  14  Leit.- 
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Wagen  selbstthatiger  Luftleerbremse) :  London  and  North-Western  and 
Caledonian  (2  App.-Lok..  48  Leit.-Lok.,  12  A  pp.- Wagen). 

Diese  Zahlen  erhohen  die  Ausrustuug  mit  solbstthiitiger  Luftleer- 
hrem.se  im  1.  Hulhjahr  181')' »  bei  den  genannten  Vcrwaltungen  auf:  218  App.- 
Lok.,  210  Leit.-Lok..  1483  App.- Wagen,  42  Leit.- Wagen. 

Yon  diesen  Vcrwaltungen  hat  nur  die  London  and  North -Western 
erst  nai'h  Mitte  1887  mit  Einfuhrung  der  selhstthatigen  Rremse  begonnen: 
dieselbe  vcrweudete  zuvor  die  WebbVhe  Kettenbremse.  Die  Eiitschliefsungeu 
der  ubrigen  Vcrwaltungen  fallen  in  eine  fruhcre  Zeit.  Betreffs  der 
geographischen  Luge  der  Bahnen  im  Vereinigten  Konigreirhe  i.st  unver- 
keuubar,  dais  in  England  und  Wales  die  Bahnen  mit  selbstthatiger  Luftleer- 
brem.se  iiherwiegen:  in  Schottland  herrscht  die  AVestinghousebrem.se  vor. 
Die  grofseren  Bahnen  Irlands  wenden  mit  allciniger  Ausnahme  der  Belfast 
and  Northern  Counties  die  nichtselbstthiitige  Luftleerbremsc  an. 

Wahrend  Mitte  I8S5  die  Vcrwaltungen,  welche  Westinghousebremse 
verwendeten,  22  vom  Hundert  ihrer  Leistungen  in  Personenzugen  mit 
dieser  Bremse  fuhren,  ist  dieser  Satz  jetzt  auf  30  vom  Hundert  ange- 
waehsen:  in  derselbcn  Zeit  hat  sich  diese  Zahl  bei  den  Luftleerbremsen 
von  23  auf  48  vom  Hundert  gehoben  (Sp.  11  u.  1<>  Tab.  2). 

(Jab  die  letzte  Berichterstattung  zu  der  Bemerkung  Anlafs: 

Jn  England  hat  die  selbstthatigc  Luftlecrbremse  die  selbstthatigc 
Luftdruckbremse  hinsichtlich  der  Ausbreitung  nieht  nur  sehon  er- 
reicht,  sondern  sic  wird  die  letztere  auch  sehr  bald  —  wenn  der 
Verlauf  der  letzten  J  ah  re  als  mafsgebend  erachtet  werden  kann  — 
erheblieh  hinter  sieh  zuriieklassen." 
so  zeigen  die  vorstehenden  Erf>rterungen,  dais  dies  hereits  eingetreten  ist: 
•lie  Luftlecrbremse  ist  der  Westinghousebremse  in  der  Ausbreitung  iu 
England  weitaus  iiberlegen.   Klarer  noch  als  die  angezogenen  Zahlen  zeigt 
dies  die  zeichnerische  Darstellung  der  Tab.  2  u.  3  auf  Blatt  2  (Lokomotiven) 
uiul  Blatt  3  (Wagen). 

Dem  Fortschritt  der  selhstthatigen  Bremsen  nach  Tab.  2  entspricht 
der  unaufhaltsame  Kiickschritt  der  niehtselbstthatigen  nach  Tab.  3.  Auf 
*•  den  aus  Sp.  3  bis  6  Tab.  3  ersiehtlichen,  bis  Mitte  1887  wahrenden  Auf- 
^'schwung,  den  deren  Verbreitung  genommen,  wurde  hereits  hingewiesen. 
Mitte  1887  waren  40  vom  Hundert  der  Lokomotiven  und  32  vom  Hundert 
der  Wagen  fur  Personenzugdienst  mit  niehtselbstthiUigen  Bremsen  ver- 
sehen.  Mitte  1890  ist  jedoeh  mit  13  vom  Hundert  der  Lokomotiven  uud 
15  vom  Hundert  der  Wagen  (Sp.  4  u.  6  der  Tab.  3)  der  Stand  von  Mitte 
1860  schon  wieder  unterschritten.  Unter  der  Herrsehaft  der  ueuen  Vor- 
sehriften  werden  in  England  die  nichtselbstthatigen  Bremsen  in  der  aller- 
kur/eston  Zeit  der  Geschichte  angehoren. 
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Bei  den  einzelneu  Bremsarten  gestaltet  sich  liier  der  Verlauf  wie 
folgt:  Unter  „Kettenbremse*  in  Sp.  7 — 11  der  Tab.  3  sind  die  Bremsen 
von  Clark  sowie  von  Clark  and  Webb  nachgewiesen.  Die  London  and 
North -Western  sowie  die  North  London  Eisenbahn  sind  es,  welche  diese 
Brenisart  bis  jetzt  hielten,  die  iibrigen  sie  anwendenden  Vcrwaltungen  sind 
von  untergeordneter  Bedeiitimg.  Die  nachgcwiesenen  Lokomotiven  sind 
sammtlich  solche  ohne  Bremsapparat;  diese  diirften  nur  deshalb  nieht  in 
demselben  Umfange  zuruekgelien  wie  die  Wagen,  weil  die  Mogliehkeit  der 
Verwendung  erst  auf  hurt,  wenn  die  Wagenzahl  sehon  soweit  abgenommen 
hat,  dafs  sich  uberhaupt  keine  geschlosscnen  Ziige  raehr  aus  denselben 
bilden  lassen. 

Bei  den  Fav'sehen  Bremsen,  welche  in  der  Jetzten  Beriehterstattung 
in  Tab.  3  noch  besondcrs  nachgewiesen  warden,  ist  der  AbbrOekelungs- 
prozefs  inzwischen  stetig  weiter  fortgesehritten ;  auf  getrennte  Auffiihrung 
knnnte  nunmehr  vcrzichtet  werden. 

Mehr  noch  als  unter  den  selbstthiitigen  herrsclit  die  Luftleerbremse 
unter  den  nichtselbstthatigen,  wie  Sp.  12—21  iu  Tab  3  zeigen 

Die  letzte  Beriehterstattung,  die  sich  bis  Mitte  1887  erstreekte,  liatte 
ein  stetiges,  zum  Theil  schr  schnelles  Waehsthum  der  nichtselbstthatigen 
Luftleerbremse  zu  verzeichnen:  Mitte  1887  war  jedoch  der  Hohepunkt 
erreicht:  von  hier  ab  folgte  dem  schnellen  Wachsthum  ein  ebenso 
schneller  Verfall. 

Mitte  1890  sind  bereits  weniger  Lokomotiven  als  Mitte  1880.  aber 
iramer  noch  ll  8  mal  so  viel  Wagen  ausgerustet.  Welche  Unzahl  von  Be- 
triebsmitteln  hiernach  in  einer  kurzen  Folge  von  Jahren  aus-  und  wieder 
abgerustet  wurde,  fand  bereits  Erwahnung  in  der  Einleitung.  Als  Seltsam- 
keit  raOge  noch  verzeiclinet  werden,  dafs  im  ersten  Halbjahr  1890:  2  App.- 
Lokomotiveu  und  12  App.-WTagen  der  Cambrian  Eisenbahn,  sowie  48  Loko- 
motiven (ohne  Apparat)  der  London  and  North-Western  Eisenbahn  mit 
der  nichtselbstthatigen  Luftleerbremse  eingerichtet  warden. 

Unter  den  in  Sp.  22—24  der  Tab.  3  nachgewiesenen  sonstigen  Brems- 
arteu  beansprucht  die  am  gesammten  Betriebsmittelparke  der  Metropolitan 
District  Balm  in  London  angewendete  nichtselbstthatige  Westinghouse- 
.  bremse  das  grOfste  lnteresse.    Es  sind  unverandert  54  Lokomotiven  und 
350  Wagen,  welche  mit  dieser  Bremse  ausgeriistet  sind. 

Die  fur  die  Vertheilung  auf  die  einzelnen  Bremsarten  in  Tab.  2  und  3 
gegebenen  Zahlen  haben  keinen  Anspruch  auf  vollstandigc  Genauigkcit; 
nach  den  Originalberiehten  ist  dies  zum  grofsten  Theile  in  der  gleich- 
zeitigen  Anwendung  mehrerer  Systeme  an  denselben  Fahrzeugen  begrundet. 
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IJ1.  Beschreibungen  11ml  Dienstanweisungen  fiir  die  einzelnen 

Kremsarten. 

Wesentliche  Aenderungen  gegen  die  bei  der  letzten  Beriehterstattuuu 
aus  der  Quelle  wiedergegebenen  Besehreibungen  und  Mittheiluugen  der 
Bahn  verwaltungen  ubcr  die  in  Kraft  befindlichen  Dienstanweisungen  sind 
nicht  zu  verzeichnen. 

Nach  wie  vor  steht  bei  einer  grofsen  Zabl  der  Verwaltungen,  unal»- 
hiiugig  von  der  angenonnnenen  Bremsart,  die  Vorschnft  in  Aiiwendmig. 
dafs  an  alien  Stellen,  an  denen  das  Durchrutschen  des  Zuges  gefahr- 
briugend  wirkt,  auf  Kopfstationen,  an  Kreuzungs-  oder  Abzweiguugsstellen. 
auf  kleineren  Stationen,  wenn  Zugkreuzungen  stattfinden,  die  durehgehende 
Bremsc  nicht  angewendet  werden  darf,  woferu  nicht  cin  Nothfall  vorliegt 
Auch  das  rechtzeitige  Probiren  der  durchgehenden  Bremsen  und  die  an- 
gemessene  MSfsigung  der  Zuggeschwindigkeit  werden  eindringlich  in  den 
Dienstanweisungen  geboten.  Unverkennbar  ist  die  Absicht  der  Babn- 
verwaltungen,  den  Gefahren  zu  begegnen,  welehe  in  der  Gewohnung  der 
Lokomotiv-  und  Zuginannschaft  an  einen  kurzen,  mil  der  durebgehcnden 
Bremse  zu  erzielenden  Brenisweg  liegen,  und  mit  der  Kiirzung  dieses 
Weges  in  hohem  Malse  wachsen.  Einige  gehen  bierin  so  weit,  dafs  sie  die 
Zugfilhrer  ein-  fiir  allemal  verptlichten,  bei  Einfabrt  in  die  Stationen  Hand 
an  die  Handbremse  zu  legen,  damit  im  Falle  der  Anrufung  dureb  di>' 
Dampfpfeife  unverziiglich  Bremswirkung  eintritt.  Die  Beobachtung  der 
Leitungsdruckmesser  ist  den  Zugfuhrem  zur  besonderen  IMlieht  gemaeht : 
vereinzelt  sind  Signale  zwisehen  Zug-  und  Lokomotivfuhrer  fur  den  Fall 
vereinbart,  dafs  Luftdruck  oder  Luftleere  in  der  Leitung  ungenugend  ist. 

Der  Eindruck,  als  ob  in  England  auf  den  dureh  Kurzung  des  Brenis- 
weges  zu  erlangenden  Zeitgewinn  in  der  Zugforderung  Werth  gelegt  wenh-. 
kann  nicht  aufkommeu,  gegenuber  den  —  in  Wirklichkeit  wobl  kaum  ein- 
gehaltcnen  —  Anweisungen  auf  Verlangsamung  der  Fahrt  an  alien  Gefahr- 
punkten.  Zwar  drastisch,  aber  sehr  zweckdienlich  erseheint  die  Vorsebrift: 
„ Lokomotivfuhrer,  welehe  am  Bahnsteig  vorbeifahren  und  den  Zuy 
rzu  spflt  zum  Ilalten  bringen,  dies  aber  mit  einem  Mangel  an  der 
„  Bremse  entsehuldigen  wollen,  werden  unuachsichtlich  bestraft.*' 

Bei  Verwaltungen  mit  lebhaftem  Wagendurehgang  von  Nachbarbahmn 
lassen  die  Dienstvorsehriften  unsehwer  die  grofsen  Unzutriiglichkciteii 
erkennen,  welehe  mit  der  Zusammensetzung  der  Zfige  aus  Wagen  ver- 
schicflener  Bremsart  verbuuden  sind;  sogar  die  selbstthatigen  Luftleer- 
hremsen  bcnachbarter  Verwaltungen  la-ssen  eine  gleichzeitige  Benutzung  in 
demselben  Zuge  nicht  zu,  bedingen  vielmehr  Abstellung  der  fremdeu 
Bremseinrichtungen  unter  Umwandlung  der  Wagen  in  Leitungswagen.  B»i 
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der  Midland  Eisenbahn  tritt  dieser  Zustand  z.  B.  im  Verkehre  mit  der 
London  and  North-Westcrn,  Great-Northern,  Manchester,  Sheffield  and 
Lincolnshire,  North-Stafford  nnd  Caledonian  Bahn  ein.  Bei  den  Wagen  der 
North-Eastern  Bahn,  von  denen  ein  Theil  mit  der  Midland  Luftleerbremse, 
ein  anderer  mit  derjenigen  der  London  and  North- Western  versehen  ist, 
wurde  die  Aubringung  besonderer  Erl&uterungen  in  Satzform  an  den  vier 
Wagenecken  erforderlich. 

Der  Mangel,  welcher  in  der  Anwendung  einer  besonderen  Bremse  — 
der  Dampfbremse  —  fiir  die  Rader  der  Lokomotive  und  des  Tenders  liegt 
mid  in  dem  fur  den  Gefahrfall  verhangnifsvollen  Zeitverluste  besteht,  den 
die  besondere  llandhabung  bedingt,  hat  bei  der  London  and  North- Western, 
der  Midland  und  Mersey  Eisenbahn  dazu  gefuhrt,  die  Handhebel  fur  beide 
Bremsarten  an  der  Lokomotive  derart  zu  kuppeln,  dafs  nach  Belieben 
gemeinsarae  oder  getrennte  Anstellung  erfolgt. 

Nach  einer  anderen  Quelle  ordnet  die  Manchester  Sheffield  and  Lin- 
colnshire neuerdings  den  Schieber  fur  die  Dampfbremse  in  dem  Ejektor  fur 
die  Luftsaugebremse  zur  Bedienung  mit  demselben  Handgriff  an. 

Die  London  and  North-Wcstern  Eisenbahn  fuhrt  in  ihrem  Berichte 
als  eine  bemerkenswerthe  Thatsache  an,  dafs  alle  ihre  Lokomotiven  mit 

„einer  Steuerungsschraube  versehen  sind,  welche  es  dem  Lokomotiv- 
^fiihrer  ermOglicht,  bei  fahrender  Lokomotive  die  ganze  Kraft  auf 
^die  entgegengesetzte  Kolbenseite  zu  lenken  und  so  kraftig  zu 
nbremsen." 

Bekanntlich  haben  bei  den  preulsischen  Staatseisenbahnen  siimmtliche 
Zuglokomotiven  diese  Stenerungsschrauben,  wahrend  die  Steuerhebel  wohl 
nur  noch  bei  Rangirlokoraotiven  angewendet  werden. 

Von  Einzelheiten  der  Ausfiihrung  sind  noch  hervorzuheben : 

Das  im  letzten  Bericht  beschriebeue  „leak  offu  der  selbstthatigeu 
Luftsaugebremsen  wird  allmilhlich  beseitigt.  Die  London  and  North- 
western wendet  nunmehr  auch  den  Cylinder  mit  runder  Gummischnur  als 
Kolbendichtung  an. 

Bei  mehreren  Venvaltungen  sind  an  den  Stinienden  der  Wagen  Kettchen 
mit  Haken  angebracht,  welche  urn  den  Schwengel  der  Schraubenkuppelung 
zu  schlingen  sind,  damit  deren  Gewicht  nicht  an  die  Bremsschliiuche  sehlage. 

Vereinzelt  ist  bei  den  Zugen  mit  Luftleerbremse  eine  seitliche  Zug- 
leine  vorgesehen,  welche  an  dem  Brcmshebel  der  Lokomotive  zu  befestigen 
ist.  Die  verschiedenartige  Schwere  der  Schlauchmangel  bei  Luftdruek- 
und  Luftleerbremsen  findet  treffenden  Ausdruck  in  der  Vorschrift,  mangel- 
hafte  Schlauche  der  ersteren  Art  zu  ersetzen,  bei  der  zweiten  Art  dagegen 
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Tabelle  i.  Verbreitnng  der  (lurch- 


E  s 

ware 

n   v  o  r 

hand 

e  n 

ftir  deii  Dienst 

Fahrzeuge  rait  durchgehenden 

zur  Zeit 

iu 

Personenzilgcn 

Insgesammt 
Lokomotiveu  Wagen 

Davon  rait  Breuis- 
apparat 

i 

Loko- 
motiven 

i 

Wo  ornii 

Stiiok 

Hun- 
dertstel 

des  Be-  Stiick 

standes 

in  Sp.2 

Hun- 
dertstel 
des  Be- 
staudes 
in  Sp.  3 

Loko- 

111  V 11  TCH 

Stuck 

Wagen 
Stiick 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

Mitte  1880  .   .  . 

4  914 

41012 

1340 

27 

14  872 

86 

931 

12  452 

1KS1  .    .  . 

5  109 

44  545 

2002 

39 

21  431 

48 

1  496 

17S04 

*     1882  .    .  . 

6  335 

45  546 

2773 

51 

27819 

61 

2  463 

22  7tv< 

„     1SS3  .    .  . 

6  753 

47  046 

3  478 

60 

32  685 

i 

69 

3  238 

27010 

(J  37H 

4SKG4 

4  297 

67 

1 

37  196 

76 

4  074 

30451 

„    i  sar>  .  .  . 

6  977 

51  559 

5212 

76 

40  852 

79 

4  469 

33  3t» 

„   im>  .  .  . 

7  480 

51  790 

6  631 

89 

43  238 

83 

3  820 

35  341 

„     1887  .    .  . 

8  472 

52  H08 

7  790 

92  ») 
50 

45  668 

H6a» 

- 

71 

4  265 

37  4(52 

Ende  1*87  .   .  . 

8  732 

52026 

8083 

93 

46  781 

90 

4  429 

38  673 

51 

74 

Mitte  1888  .   .  . 

8  984 

52  556 

S417 

93,; 
61 

47  703 

91 

76 

4  578 

39  791 

Ende  18*8  .    .  . 

9  287 

53  126 

8  741 

94 
51 

48  609 

77 

4  739 

40t*74 

Mitte  1*89  .   .  . 

9  724 

53  764 

9179 

05 
51 

49  452 

92 
78 

4  93o 

41  W 

Ende  1*89  .   .  . 

10  122 

53  594 

9  689 

96 
51 

50  832 

94 
80 

5191 

43172 

Mitte  1890  ..  . 

10  444 

54  056 

10034 

96 
51 

i 

51  793 

96 
82 

5  288 

44149 

')  Die  Zablen  in  (  )  sind  durch  Redlining  erraittelt. 

al  Die  Zahlen  unter  dera  Bruchfltrich  beziehen  sicb  auf  Fabrzeuge  mit  Apparat. 
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gehenden  Bremsen  aller  Art.  Tabelle  l. 


Verminderung  der 

Leistung  der 

Hun- 

Bremsea irgend  welcher  Art 

Fahrzeuge  ohne 
durchgehende 

mit 

durcbgehender 

dertstel 
der  Ge- 

Vermehrung  im 

lctzten  Halbjahr 

Bremsen  im  letz- 

Bremse 
ausgerilsteten 
Peraonenztlge 

sainuit- 

Lokomotiven 

Wagen 

ten  Halbjahr 

leistunc 

Stiick 

Hnudert<tel 
,1p« 

„   ?e8,  Stiick 
Bestandes 

in  Sp.  2 

Hundertstel 
des 
Bestandes 
in  Sp.  3 

Loko-  1 
raotiven 

Stuck  Stuck 

im  letzten 
Halbjahr  in 
km 

der  Per- 

sonen- 
ziige 

10 

'  11 

12 

13 

14  15 

16 

17 

1 

228               4                1  587 

4 

31  573  0-13 

— 

377 

7  3480 

1 

8 

i 

197        2  624 

i 

47  531  500 

— 

398 

7 

3  306 

7 

| 

272         2  769 

54  383  580 

5S 

376 
390)  «> 

6  (7)') 

1 

2  772           5  ;5)l> 
(2256)')  . 

169         1 312 

68816  155 

70 

407 

(390) 

6  (6) 

2  333 
(2  167) 

5  (4) 

40  1211 

i 
i 

77  887  571 

75 

329 
(407) 

5  (7) 

2560 
(1463) 

5  (3) 

-60  667 

i 

191  048 

I 

85  834  344 

81 

358 
(347) 

6  <5) 

3  030 
^1  491 

6  (3) 

1K1734  821 

84 

331 
(551) 

5  (7) 

3197 

U  254) 

6  (5) 

55  871 

i 
i 

93  588  978 

86 

475 

(293) 

6  (3) 

3  598            7  (2) 
(1  113) 

33         1  895 

111235  883 

K8 

926 
(334) 

10,5  (4) 

2  858 
,9221 

8  (2) 

82  392 

i 

105  685  963 

819 

<324) 

9  (3.) 

2482            4,5  (2  * 

.9(36) 

21  336 

116  669629 

91 

871 

(438) 

9  (5) 

1 

7  (6) 

2  820 
(843) 

5  (2> 

1  205 

111838883 

92 

762 
(510) 

2188 
(1 380; 

4-5  (3) 

112  1550 

126  6^3  600 

93 

610 

(345) 

5,:.  (4) 

! 

2  593 
(061) 

5  (2) 

23  499 

i 

119  724  824 

!M 

Digitized  by  Google 


790    Ausrttstung  der  Eisenbahnzfige  mit  dnrchgeh.  Bremsen  a.  d.  engl.  Bahnen. 


Tabelle  2. 


Verbreitung  der  dnrchgehen- 


zur  Zeit 


1 


E  »   w  a  r  e  n 


Bremsarten,  welche  alien  Bedingnngen 


Zahl 
der 
Arten 


Lokomotiven 


I n  s  ges  am  m  t  an 

■ 

Wagen 


I 


Hundertstel 

Stilck  d-Uesamint- 
bestandes 

Tab.  1  Sp.  2 


StUck 


Hundertstel 
d.  Gesamrat- 
i  bestandes 
,  Tab.  1  Sp.  3 


Selbstth&tige  Lnft- 


Loko- 
motiven 


Wagen 

ins- 
gesamnr. 


Mitte  I860  . 

„    1881  . 

„    1883  . 

„    1884  . 

„    1885  . 

.     1886  . 

„    1887  . 

Eude  1887  . 

Mitte  1888  . 

Knde  1888  . 

Mitte  1889  . 

Eude  1889  . 

Mitte  1890  . 


9 
8 
9 
5 
B 

»; 

6 
4 
4 
4 
4 
4 

3^) 
3 


B91 
1  104 

1  758 
2303 

2  828 

3  396 
3980 

4  393 
4  760 
5504 
6174 
7  301 

7  993 

8  631 


12 
21 

33 

40 

41 

49 

58 

52 

55 

61 

66 

75 

79..s 

83 


2  957 
7  985 

i 

13134 

i 

17  662 
21646 
24190 
26858 
28578 

i 

30621 
82  630 
34  541 
38  931 
40  993 
43  093 


7 
18 
29 
38 
44 
47 
52 
54 
59 
62 
67 
72 
76 
81 


656 
975 
1  173 
1  345 
1523 
1706 
1?04 

1  837 
1915 
1968 
2041 
2112 

2  312 


2  129 
5046 
8546 
10686 
12645 

13  620 

14  519 
14  652 
1461S 

14  868 
15165 

15  553 

ibm 

16345 


')  Der  fruher  mit  286  Apparatwagen  aufgefilhrte   Wagenpark  der  West  Coast,  der 
daher  l  Verwaltung  weniger  als  im  Vorhalbjahr. 

'-  Die  Heberlein-Brerase,  yon  welcber  im  vorigen  Halbjahr  1  Lokomotive  and  5  Wagen 
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den  seltatthiltigen  Bremsen.  Tabelle  2. 


vorhanden 


des  Handelsamtes  entsprechen  (vergl.  Archiv  1881  S.  164) 


Davon   entfallen  auf 


druckbremse  von  Westinghoase        Selbstthatige  Luftleerbremsen  (Sanders  &  Bolitho  nnd  Smith 


Wagen  lei  Ver- 

rnit  wal- 

Apparat  tungen 

9  10 


in 

Personeiuflgen 
der  verwentfenden 
Verwaltunoen 

11 


I 

Loko- 
motiven 

12 


Wagen  Wagen 
ins-  rait 
gesammt  1  Apparat 


13 


14 


bei  Vcr- 

wal- 
tnngen 

15 


Hundertstel  der 
Lalatangaa  In 
PersonenzSgen 
flar  verwendenden 
Verwaltungen 


16 


14 

i 

210 

756 

— 

5 

14 

437 

i 

2870 

4  505  - 

7 

15 

• 

i 

773 

7 

14 

i 

1  127 

6  379 

9 

15 

i 

1480 

8  381 

12 

7  987 

» 

22 

■i 

1783 

9  949 

8  583 

15 

23 

8438 

24 

2185 

11714 

9  929 

15 

26 

11788 

19 

24 

r 

2  588 

13  883 

11907 

19 

28 

12019 

18  ') 

27 

i 

2922 

15  960 

13  784 

24 

29 

12  380  18 
12  744  21 

■ 

27 

i 

3  588 

17  750 

15  649 

25  33 

27 

i 

i 

i 

4  206 

19  337 

17  345 

27 

37 

13  173 

21 

27 

i! 

5259     ;     23  339 

20  856 

26  43 

18  622 

23 

27,:. 

i, 

5681 

24  979 

22357 

31 

14061 

21 

30 

!: 

6  319 

27  814 

24147 

36 

48 

London  and  North  Western  und  der  Caledonian  Railways  ist  nicht  mehr  gesondert  aufgeftihrt, 
naehgt'wiesen  waren  (Colne  Valley  and  Halstead  Railway),  ist  entfallen. 
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Tahelle  3.  Yerbreitung  der  durcligeheoden 


E  s    w  a  r  e  n 


Bremaarten,  welche  nicht  allea 

Insgesaiumt  an 

znr  Zeit 

Zahl 

Lokomotiveu 

Wagen 

— ■ 



Kettenbremse 

 — _ 

der 

Prount 
d«s 

Prozent 
des 

Loko- 

Wagen 

bei 
Ver- 
wal- 
tungen 

Trti/rnt  4- r 
l.rl.tuofr 
irt  I'rtWMH' 

•  ier  rrr- 
«  •  liJrAdr3 
V.r- 

Arten 

StOck 

Qe&ammt- 
bastandas 
Tab.  1  Sp.  2 

Stilck 

i 

Qesammt- 
bestandes 

Tab.lSp.3 

ino- 
tiven 

insge- 
sammt 

mit 
Anna- 
rat 

1 

2 

4 

5 

« 

7 

9 

10 

11 

Mitte  1880 

17 

749 

15 

11915 

29 
30 

— 

5  304 

10 





„  1881 

15 

89H 

18 

13  446 

0  157 



11 

— 

„  1882 

14 

1015 

18 

14  085  32 

_ 

0  003 

— 

11 

— 

„  1683 

14 

1  175 

20 

15023 

31 

— 

0235 

10 



.,  1884 

13 

1  409 

23 

15  550 

32 

— 

0034 

y 



.,  1685 

11 

1810 

26 

10  602 

l 

32 

4  054 

3  920 

10 

13 

„  186G 

10 

2  051 

36 

10  385 

31 

088 

2102 

2  510 

9 

5 

„  1887 

10 

3  404 

40 

17  090 

32 

764 

2  070 

2024 

9 

1 

Eude  1887 

10 

3  323 

39 

10160 

31 

763 

1761 

1729 

9 

3 

Mitte  1888 

9') 

2  913 

32 

15  073 

29 

770 

1689 

1  602 

8') 

3 

Ende  1888 

!) 

2  507 

27,5 

14  068 

26 

708 

1  617 

1591 

8 

2.7 

Mitte  1689 

9 

1 87H  20 

10  521 

20 

778 

1523 

1504 

s 

3 

Ende  1889 

9 

169G 

10,r. 

9  839 

18 

770 

1516 

1496 

9«) 

2 

Mitte  1690 

8?) 

1403 

13 

6  100 

15 

778 

1441 

1423 

8») 

2 

')  Pie  Fay  and  Newal!  Bremse,  welche  an  24  Wagen  der  Lankshire  Yorkshire  Railway 
s»;  Die  North  Staffordshire  Railway  ist  mit  4  Wagen  abgesetzt. 
•'<)  Die  Dnndalk  Newry  and  Greenore  Railway  ist  mit  3  Wagen  abgesetzt. 
*)  Die  Pontypridd  Caerphilly  and  Newport  ist  mit  ihrcm  Park  von  4  Wagen  rait  Fay  Bremse 
s '  Die  Loudon-Chatam  and  Dover  Railway  ist  mit  2  Lokomotiven  nnd  10  Wagen  abgesetzt. 
6)  Die  Ayrshire  and  Wigtownshire  Railway  ist  mit  10  Wagen  in  Zugang  gekommen. 
')  und  F)  Die  Wilkin  and  Clark's  Bremse  an  6  Wagen  der  Somerset  and  Dorset  Railway 
n)  Die  Great  Northern  (43  Lokomotiven  nnd  120  Wagen \  Manchester,  Sheffield  and  Lincoln- 
h«hen  die  Smith  Bremse  verlassen. 
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nicht  selbstthatigcn  Bremsen.  Tabelle  8. 


vorhanden 

Bedingungen  des  Handelsamtes  entspruchen 

Davon   entfallen  auf 


Luftleerbremse  von  Smith 
Wagen 


Loko- 
ino-  insge- 


mit 
Appa- 


bei 
Ver- 
wal- 


tiven  saramt    r^  tnngen 


12 


13 


14 


15 


Prosent  »lcr 

In  Ver+vttrm- 
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(lurch  Umwickelung  mit  grober  Leinwand  zu  verbinden.  Die  London 
Chat  am  and  Dover  Railway,  welehe  nur  wenigc  Fahrzeuge  mit  selbst- 
thatiger  Luftleerbrem.se  ausgeriistet  hat,  diese  al.so  der  Westinghouse  Bremse 
gegenuber  gewifs  nicht  begfmstigt,  sagt  in  Beantwortung  der  Frage  nach 
der  Dauerhaftigkeit  der  Materialien  bei  den  einzelnen  Bremsarten,  dafs 
die  Schliiuche  der  Westinghouse- Bremse  nur  kurze  Zeit  halten  und  durch 
ihr  Platzen  viele  Umstande  verursachen,  wahrend  dies  von  den  Schlauehen 
der  Luftleerbremse  nicht  gelte. 

IV.  Lokomotivleistungen  und  ZuglRngen. 

(Tabelle  4.) 

Die  Angaben  der  Tabelle  4.  bctreffend  die  Lokomotivleistungen,  sind 
aus  der  Zahl  der  gefahrenen  Zugkilometer  und  dem  Lokomotivbestand, 
die  Wagenzahl  in  den  Zugen  mit  durehgehenden  Bremsen  dagegen  nach 
dem  VerhaMtnifs  der  ausgerusteten  Betriebsmittel  ermittelt.  Da  die  An- 
gaben fiber  die  Zugkilometer  nicht  ganz  vollstandig  sind,  das  Verhaltnifs 
der  ausgeriisteten  Betriebsmittel  aber  nicht  unbedingt  fur  die  Zugstarke 
mafsgebend  ist,  so  sind  die  Zahlen  nur  mit  V7orbehalt  verwendbar. 

Namentlich  gilt  dies  von  den  (lurch  Abriistung  der  Lokomotiven  ganz 
unnatiirlieh  angewachsenen  Zahlen  fiir  die  niehtselbstthatigen  Bremsen, 
yp.  6  und  7.  noch  mehr  aber  Sp.  8  und  9. 

Nach  Sp.  4  und  5  erreichen  die  Lokomotivleistungen  und  Zugliingen 
bei  der  selbstthatigen  Luftleerbremse  bei  Weitem  nicht  diejeuigen  der 
Westinghouse -Bremse,  Sp.  2  und  3,  bleiben  vielmehr  stets  um  etwa  40 
vom  Hundert  hinter  diesen  zuriiek,  was  bei  Beurtheilung  der  Bremsschaden 
zu  beachten  bleibt. 

Zu-  und  Abnahme  in  Lei.st.ung  und  Li'inge  treten  jedoch  hinsichtlich 
der  Zeitfolge  gleiehmafsig  bei  bciden  Bremsarten  auf,  scheinen  also  durch 
gleichartige  Verkehrsschwankungen  bedingt  zu  sein.  Was  im  Uebrigen 
Anlal's  zu  der  Verschicdenartigkeit  in  der  Lokomotivausnutzung  und 
Wagenzahl  der  Ziige  giebt,  ist  in  den  Berichten  nicht  erkennbar;  zu  der 
Annahme  eines  unmittelbaren  Zusammenhanges  mit  der  Bremsart  selbst 
liegt  kein  Anlai's  vor,  vielmehr  werden  hier  die  Verkehrs-  und  Dicnstver- 
haltnisse  der  betrefFenden  Verwaltungen  ausschlaggebend  sein. 

(Fortsetzung  folgt.) 
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Ueber  die  Verpflichtung  der  Gerichte  zur  Vernehmung  von  Zeugen 

in  Disziplinarsachen. 

Von 

Regierungsrath  Schmtickel  in  Broinberg. 


Der  im  letzten  Ilefte  dieser  Zeitschrift  (S.  675)  mitgetheilte  Besehlufs 
des  Kammergerichts  vom  G.  Oktober  1890  behandelt  eingehend  den  In— 
stanzenweg  bei  Einlegung  von  Rechtsmitteln  gegen  Versagung  der  Kechts- 
hilfe,  beantwortet  dagegen  die  Hauptfrage, 

ob  die  Gerichte  verpflichtet  sind,  dem  Ersuehen  der  Disziplinar- 
behOrden  urn  eidliche  Vernehmung  von  Zeugen  zu  entspreehen, 

nur  kurz  dahin,  dafs  das  Kecht  der  DisziplinarbehOrden  und  ihrer  Vor- 
steher  auf  gerichtliche  Unterstutzung  sich  schon  aus  dem  staatsrecht- 
lichen  Zwecke  dieser  Behorden  ergebe  und  fiberdies  seine  ausdruckliehe 
gesetzliche  Begriindung  im  §  38  der  Verordnung  vom  2.  Januar  1849  finde. 

Da  ein  in  einer  gleichen  Sache  unler  dem  25.  M&rz  1891  ergaugener 
Beschlufs  des  Oberlandesgerichts  zu  Frankfurt  a.  M.  vielfach  abweichende 
Gesichtspunkte  enthalt.  erscheint  eine  nahere  Pruning  dieser  fflr  alle  Ver- 
waltungsbehOrdeu  wichtige  Frage  grade  jetzt  erwunscht. 

Dieselbe  soli  im  Folgenden  unter  vorzugsweiser  Berficksichtigung  der 
Verhaltnisse  der  Staatseisenbahnverwaltung  vorgenommen  werden. 


Der  §  32  des  Gesetzes  vom  21.  Juli  1852  betreffend  die  Dienst- 
vergehen  der  nichtrichterlichen  Beamten  u.  8.  w.  (G.-S.  S.  465)  hestimmt: 

„In  der  Vornntersuchung  wird  der  Angescbnldigte  unter  Mittheilang 
der  Anschuldigungspunkte  vorgeladen  und,  wenn  er  erscheint,  gehfirt;  es 
werden  die  Zeugen  eidlich  vernommen  und  die  zur  Aufklarung  der 
Sache  dienenden  sonstigen  Beweise  herbeigeschafft. 


Bei  der  Vernehmung  des  Angeschuldigteu  und  dem  Verhor  der  Zeugen 
ist  ein  vereideter  ProtokolUtthrer  zuznziehen.14 
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In  Ansehung  des  Verfahrens,  welches  sich  im  Uebrigen  naeh  den 
Bestimmungen  der  deutsehen  Strafprozefsordnung  vom  1.  Februar  1877 
(R.-G.-BJ.  S.  263)  richtet1),  sind  theils  vom  Staatsministerium,  theils  von 
den  einzelnen  Departementschefs  Vorschriften  erlassen  worden,  welche  in 
Seydels  Kommentar  zum  Disziplinargesetz  (Berlin  1883)  an  einsehlagiger 
Stelle  mitgetheilt  sind. 

Fur  die  preufsische  Staatseisenbahnverwaltung  hat,  nachdem  den 
kfmigl.  Eisenbahndirektionen.  sowie  deren  Prfisidcnten  in  Ansehung  der 
ihnen  naehgeordneten  Beamten  durch  das  Gesetz  vom  17.  Juni  1880 
(G.-S.  S.  271)  die  den  Provinzialbehorden  und  deren  Vorstehern  naeh  dem 
Disziplinargesetz  vorbehaltenen  Befugnissc  beigelegt  worden.  der  Minister 
der  offentlichen  Arbeiteu  durch  Erlafs  vom  25.  Juni  1880  (II.  08  538)  — 
Eisenbahnverordnungsblatt  Seite  284  —  die  erfordcrliehcn  Anordnungen 
getroffen. 

Hiernach  werden  in  der  gegen  einen  bestimmten  Beamten  gerich- 
teten  Voruntersuchung  die  Zeugen  (lurch  den  Untersuchungskom- 
missar  eidlich  vernommen.  Derselbe  ist  aber  auch  befugt,  diejenigen 
Zeugen,  deren  Verhor  —  sei  es  wegen  weiter  Entfemuug,  sei  es  aus  an- 
deren  Gruuden  —  nicht  gut  durch  ihn  selbst  erfolgen  kann,  durch  die 
ortlich  zustandigen  Amtsgeriehte  vernehmen  zu  iasscn,  an  welche  er  sich 
dieserhalb  in  Form  des  aintlichen  Ersuchens  wendet. 

Es  herrscht  kein  Zweifel  mehr  daruber,  dafs  die  Gerichte  derartigen 
Antragen,  fiber  welche  sich  bereits  vor  Erlafs  des  Disziplinargesetzes  eine 
Zirkularverfiigung  vom  22.  Oktober  18-19  (Ministerialblatt  fur  die  gesammte 
innere  Verwaltung  von  1850  S.  2)  ausgelassen  hatte,  insoweit  zu  ent- 
sprechen  haben.  als  sie  nach  dem  §  87  des  preufsischen  Ausftihrungs- 
gesetzes  zum  Geriehtsverfassungsgesetze  vom  24.  April  1878  (G.-S.  S.  230) 
verpflichtet  sind,  sich  auch  iu  den  Angelegenheiten.  welche  zu  der  ordent- 
lichen  streitigen  Geriehtsbarkeit  nicht  gehoren,  gegenseitig  Rechtshfilfe 
zu  leisten. 

So  selten  sich  hierbei  Umstande  ergeben  haben,  welche  hochsteus 
eine  Verzogerung  im  Laufe  des  betreftenden  Disziplinarverfahrens  zur 
Folge  haben  konnten,  so  hiiufig  fanden  und  finden  noch  heute  Ablehnungen 
von  derartigen  Ersuchen  seitens  der  Gerichte  alsdann  statt,  wenn  die 
letzteren  von  einer  Verwaltungsbehorde  urn  eidlichc  Vernehmung  von 
Zeugen  zum  Zwecke  des  disziplinarischen  Einschreitens  gegen  Beamte, 


•)  Motive  zur  Diszipliuarnovelle  vom  9.  April  187'J  S.  345).   Dnuks.  des 

Herrenhauses  1678/79  Hd.  I  No.  17  S.  2*. 
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ohne  dafs  em  formliches  Disziplinarverfahren  eroffnet  ist,  ersiu-bt 
werden. 


Es  mufs  zuniichst  zugegeben  werden,  dafs  es  an  einer  besonderen 
gesetzlicben  Bestimmung  daruber  feblt,  wie  es  in  Fallen  dieser  Art. 
in  welchen  eidliche  Aussagen  oft  durchaus  erforderlieh  werden,  zu 
halten  ist. 

Viel  unnutzes  Scbreibwerk  und  VerzOgerungeu  des  Geschaftsganges 
wiirdeu  zu  vermeidcn  gewesen  sein,  wenn  etwa  in  das  Gesetz,  betreffend 
die  Abanderung  von  Bestimmungeu  der  Disziplinargesetze  vnm  9.  April  1S79 
(G.-S.  S.  345)  oder  aueh  in  das  Ausfiibrungsgesetz  zum  Gerichtsverfns- 
sungsgesetze  die  Vorscbrift  mit  aufgenonimen  worden  ware,  dafs  die  Gc- 
richte  verpflicbtet  sind,  auf  Ersucben  der  Verwaltungsbehorden  im  Laufe 
eines  Disziplinarverfabrens  oder  zwecks  Vorbercitung  eines  solchen  die 
erforderliche  Reehtsliilfe  zu  leisten. 

So  lunge  indessen  diese  Angelegenbcit  nicht  geselzlich  geregelt  sein 
wird,  etwa  dureh  Erlafs  einer  weiteren  Novelle  zum  Diszipliuargesetz. 
welebes  sicb  ubrigens  mittlerweile  audi  an  anderen  Stellen1)  als  verbes- 
serungs-  und  erganzungsbedurftig  erwiesen  hat,  mufs  man  gemiil's  §  4*.» 
der  Einleitung  zum  Allgemeinen  Landreebt  mit  der  bestebeuden  Gesetz- 
gebung  auszukommen  wissen. 

Dieselbe  bietet,  wie  eine  reicbbaltige  Beehtsprechung  erweist.  der 
Anbaltspunktc  genug,  um  die  Bebauptung  zu  rechtfertigen: 

dafs  es  zur  Erlangung  zeugeneidlieber  Aussagen  der 
Einleitung  eines  formlicben  Disziplinarverfabrens  nicht 
bedarf,  da  das  zustilndige  Amtsgerieht  verpflicbtet  ist, 
auf  Ersucben  der  Dienst hehorde  die  von  dieser  fur  er- 
forderlicb  crachteten  zeugeneidl i cben  Verhore  vorzu- 
nebmen,  miige  eiu  disziplinariscbes  Einschreiten  gegen 
einen  fest  oder  nur  auf  Kiindigung  angestellten  Beam  ten 
boabsicbtigt  sein. 

(Erlafs  des  Ministers  der  offentliehen  Arbeiten  vom  14.  No- 
vember 18-VT,  II.  b.  P.  9311,  abgedruekt  in  Witt.es  „Orduung  iter 
Kecbts-  und  Dienstverhaltnisse  der  Beamtcn  und  Arbeiter  im  Be- 
reicbe  der  preul'siscben  Staatseisenhahnverwaltung".  Th.  I  S.  275). 

')  Vergl.  z.  B.  den  Staatsininisterialbcachlnfs  vom  23.  Marz  1891  /u  den  J;§  5 
and  38,  mitgetheilt  durcb  den  Erl.  des  Min.  der  oflfeutl.  Arb.  vom  3.  April  1K91 

<P.  IV.  fl.l  3*52). 
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In  einer  ini  33.  Bamle  des  „Gerichtssaalesa  (1881)  enthaltenen  Ab- 
handlung  iiber 

„die  Rechtshilfe  der  Gerichte  gegenuber  den  DisziplinarbehGrden 
in  Preufsen" 

fuhrt  Kroneeker  aus,  dafs  nach  der  fruheren  preufsischen  Gesetzgebung, 
insbesondere  nach  dem  §  38  der  Verordnung  voni  2.  Januar  1849 
(G.-S.  S  1)  die  VerwaltungsbehOrde  berechtigt  war,  behufs  Vorbe- 
reitnng  eines  Disziplinarverfahrens  beim  Kichter  die  Vornahme  eidlieher 
Zeugenvernehmungen  nachzusuchen,  der  Richter  hatte  dies  Ansuchen  in 
Bezug  auf  seine  gesetzliche  Zul&ssigkeit  im  besonderen  Falle  zu  prufen 
und  nOthigenfalls  unter  Anwendung  von  Zwangsmafsregeln,  zu  erledigen. 
(S.  568). 

Nachdem  aber  die,  zuerst  in  der  Kriniinalordnnng  vom  11.  Dezem- 
ber  1806  (§§  7,  8,  12,  311  ff.,  337)  zum  Ausdruck  gebrachten,  gesetz- 
lichen  Unterlagen  durch  die  neuere  Justizgesetzgebung  beseitigt  worden, 
so  bemerkt  Kroneeker  (S.  593)  weiter,  finde  ein  geriehtliches  Verfahren 
vor  Eroffnung  der  Voruntersuehung  nicht  ferner  statt:  denn  „der  das 
vorbereitende  Verfahren  leitende  Chef  der  Verwaltungsbehorde  ist  keine 
Geriehtsbehorde  und  zur  Vornahme  eidlieher  Zeugenvernehmungen  nicht 
berechtigt.  Es  fehlen  also  die  beiden  Voraussetzuugeu,  welche  fiir  die 
Erledigung  eines  Ersuehens  urn  eidliche  Zeugenvernchmung  nothwendig 
vorhanden  sein  mussen.  Es  fehlt  fur  die  damit  verbundenen  Eingriffe  in 
die  Freiheitssphfire  der  als  Zeugen  zu  vernehmenden  Privatpersonen  gegen- 
wUrtig  an  jedem  gesetzlichen  Boden." 

Um  die  Unrichtigkeit  dieser  Ansicht,  welche  in  riehterlichen  Kreiscn 
Verbreitung  gefunden  zu  halien  seheint,  darzuthun,  mufs  man  auf  den 
fruheren  Rechtszustand  zuruckgehen. 

Nach  §  7  der  Kriminalorduung 

„ist  jedermann  —  schuldig,  dem  Richter  auf  Erfonlern  —  alles 
dasjenige  mitzutheilen,  was  ihm  in  Beziehung  auf  ein  zu  unter- 
suchendes  Verbrechen  oder  den  Thater  bekannt  ist.u 

Nach  der  Allerhoehsteu  Kabinetsordre  vom  31.  Dezember  1825 

„steht  es  den  Regierungen  zu,  vermiige  der  ihnen  beigelegten  all- 
gemeinen  Befugnifs  in  einzelneir  Angelegenheiten  ihres  Ressorts 
den  Justizunterbehorden  Auftrage  zu  machen  und  sie  zu  deren 
Befolgung  anzuhalten,  vorausgesetzt,  dafs  die  Natur  der  den  Ge- 
richten  zu  machenden  Auftr&ge  von  der  Art  ist,  dafs  sie  nicht 
mit  solchen  belastet  werden,  die  ihrer  Beslimmung  fremd  oder 
entgegen  sind." 
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Der  §  38  der  Verordnung  vom  2.  Januar  1849  bestimmt: 

„In  dem  Verhaltnisse  der  Gerichte  zu  den  Verwaltungs- 
behdrden  wird  dureh  das  gegenwartige  Gesetz  nichts  geandert. 
Sie  sollen  sieh  gegenseitig  bei  Erledigung  der  ihnen  obliegendeu 
Geschafte  innerhalb  ihres  Ressorts  Uuterstutzung  leisten;  die  Ver- 
waltungsbehorden  sind  jedoch  nicht  ferner  befugt,  in  Angelegen- 
heiten  ihres  Ressorts  den  JustizunterbebOrden  Anweisungen  zu 
ertheilen  und  sie  zu  deren  Befolgung  anzuhalten.    Die  entgegen- 
stehende  Bestimmung  der  Ordre  vom  31.  Dezember  1825  unter  D 
No.  XII  (G.-S.  von  1826  S.  11)  wird  aufgehoben." 
Diese  Vorschriften  in  Verbindung  mit  dem  oben  angefflhrten  §  32 
des  Disz.-Gesetzes  sind  von  der  Reehtswissenschaft,1)  sowie  von  dem  vor- 
maligen  preufsischen  Obertribunal  in  stehender  Rechtsprechung2)  dahin 
ausgelegt  worden,  dafs  die  verschiedenen  Staatsbehorden  wechselseitig  zur 
Leistung  der  ressortmafsigen  Hilfe  verpflichtet  sind,  wenn  es  sich  um  die 
Ermittlung  eiues  schuldigen  Beamten,  oder  um  Feststeliung  der  Schuld 
eines  Beamten  handelt.   Im  ersteren  Fall  ist  die  Person  desjcnigen,  dessen 
Schuld  bereits  erwiesen  oder  doch  wahrscheinlieh  ist,  noch  nicht  bekannt: 
sie  soil  vielmehr  durch  die  Zougeuvernehmung  erst  ermittelt  werden.  Im 
letzteren  ist  der  Beamte,  weleher  eines  Dienstvergehens  bezichtigt  wird, 
bekannt;  das  letztere  soli  aber  erst  erwiesen  werden. 

Da  die  Verwaltungsbehorde  mit  den  ihr  zu  Gebote  stehenden  Mitteln 
das  nicht  selbst  bewirken  kounte  —  im  ersteren  Fall  war  beispielsweise 
die  EinleituDg  eines  Disziplinarverfahrens,  welches  die  eidliche  Verneh- 
mung  von  Zeugen  durch  den  Untersiichungskommissar  ermoglieht  hatte, 
ausgeschlossen,  weil  „der  Angeschuldigte"  nicht  bekannt  war  —  so  suchte 
sie  beim  zustandigen  Richter  Unterstutzung  durch  eidliche  Vernehmunjf 
von  Zeugen  nach.    Nach  Kronecker  (S.  586)  hatte  dieser  festzustellen : 

1.  ob  die  Verwaltungsbehorde  innerhalb  ihrer  Zustaudigkeit  gehan- 
delt  hat, 

2.  ob  die  nach  ihrer  Behauptung  begangene  Handlung  in  den  Rahrnen 
des  Disziplinargesctzes  fallt, 

l)  Oppenhofi:  rDie  preufsisc  hen  (iesetze  Uber  die  Ressortverhaltnisse  u.  s.  w  - 
S.  186,  Note  561.  -  Tnruau:  Justizverf.  Bd.  II,  8  47,  Note  17  zu  §  32  des  Disz.-Ges. 
—  Seydel  a  a.  0.  S.  139  ff. 

■)  Entsch.  vom  10.  Mai  1861  (Ooltdammer's  Archiv  Bd.  9,  S.  487;,  vom  16.  No- 
vember 1861  (ebendort  S.  57),  vom  24.  Mai  1806  (Bd.  14,  S.  486);  ferner  vom  12.  Februar 
1862  (Rechtspr.  des  Obertrib.  Bd.  2,  S.  249),  vom  6.  November  1862  (Bd.  8,  S.  109),  vom 
24.  Mai  1866  (Bd.  7.  S.  315),  vom  9.  Januar  1874  (Kd.  15,  8.  18),  vom  17.  April  1674 
iebendort  S.  242)  und  fiir  das  Gebiet  des  Rhein.  Rechts  vom  26.  Marz  1863  (Bd  3, 
S  874). 
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3.  ob  die  Zeugenvernehmung  zu  seinem  Ressort  gehort, 

4.  ob  die  Vernehmung  der  betreffenden  Person  als  Zeuge  nieht  aus 
einem  besonderen  Grunde  unzulassig  ist. 

Dagegen  hatte  der  Richter  nicht  zu  prQfen,  ob  Veranlassung  zur  Eiu- 
leitung  eines  Disziplinarverfahrens  vorliege:  diese  Prufung  stand  vielmehr 
lediglich  der  betreffenden  DisziplinarbehOrde  zu.  (Entsch.  des  Obertrib. 
vom  16.  Mai  1862;  Just.-M.-Bl.  S.  234.) 

Von  vornberein  ist  nicht  wohl  anzunehmon,  dafs  dieser  als  ebenso 
nothwendig  wie  gesetzlicb  begrundet  anerkaunte  Hechtszustand  durch  die 
neuen  Justizgesetze  einfach  hat  aufgeboben  werdeu  sollen. 

Kronecker  fuhrt  zur  Unterstfitzung  dieser  seiner  Ansicht  zun&ehst 
die  Bescblfisse  des  Oberlandesgeriehts  zu  Marienwerder  vom  10.  August  1881 
und  des  Kammergerichts  vom  10.  Januar  1881  an,  in  welchen  iiberein- 
stimmend  ausgefuhrt  wird,  dafs  das  Ger.-Verf.-Ges.  vom  27.  Januar  1877 
niit  dem  preufs.  Ausf.-Ges.  vom  24.  April  1878,  sowie  die  Strafproz.-O. 
vom  1.  Februar  1877  sich  nur  auf  die  gegenseitige  Pflieht  der  ordentlichen 
Gerichte  beziehen,  also  auf  Disziplinarsaehen  keine  Anwendung  finden. 

Allein  schon  am  7.  Juli  1881  hat  der  Strafsenat  des  Kammergericlits 
—  die  frfihere  Entscheidung  war  vom  ersten  Zivilsenat  gefUIlt  worden  — 
erklart, 

„dafs  nach  allgemeinen  Rechtsgrimdsatzen,  wie  solche  im  §  37  des 
Bundesgesetzes,  betreffend  die  GewUhrung  der  Rechtshilfe,  vom 
21.  Juni  1860  zum  Ausdruck  gebracht,  die  Staatsbehorden  ver- 
pHiehtet  sind,  sich  gegenseitig  die  erforderliche  Rechtshilfe,  inso- 
fem  die  vorzunehmende  Handlung  nieht  nach  deni  fur  die  ersuehte 
Behorde  geltenden  Rechte  verboten  ist,  ohne  weitere  Prufung  zu 
gew&hren." 

Es  mufs  Kronecker  (S.  697)  zugegeben  werden,  dafs  diese  Entschei- 
dung auf  der  unrichtigen  Annahme  beruht.  das  angeftihrte  Bundesgesetz 
habe  auch  das  Verhciltnifs  von  Verwaltungsbehorden  zu  den  Gerichten 
im  Auge.') 

Das  Richtige  hat  vielmehr  bald  danach  —  namlich  unter  dem  24.  Fe- 
bruar 1882  —  das  Oberlandesgericht  zu  Marienwerder  getroffen,  indem  cs 
(s.  Seydel  a.  a.  0.  S.  142)  uberzeugend  ausfuhrt,  dafs  die  oben  angefuhrten 

')  Dasselbe  betrifft  lediglich,  wie  LOwe  iu  seinem  Kommentar  zur  .Strufproz.-O. 
i5.  Anfl.  S.  123)  bemerkt,  das  Verhaltnifs  zwischen  Behorden  verschiedener  Bundes- 
staaten.  —  Zwischen  Behorden  desselben  Bundesstaates  sind  die  landesrechtlichen 
Bestinimnngen  mafsgebend;  filr  Preufseu  der  bereits  angefuhrte  §  87  des  Ausf.-Ges. 
zum  Ger.-Verf.-Ges. 
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Vorschrifteu  der  Krim.-O.  nicht  auf  das  eigentliche  Kriminalverfahren  zu 
besehriinken,  sondern  ebenso  wie  auf  ehrengerichtliche  Untersuehuugen 
(Allerh.  Kab.-O.  vom  18.  Juli  1844,  G.-S.  S.  299)  auch  auf  ein  Diszipliuar- 
verfabren  anwendbar  seien.  Da  sie.  zumal  in  Folge  der  mehrerwabnten 
Kab.-O.  vom  31.  Dezomber  1825  und  der  Ver.  vom  2.  Januar  1849  Ids 
dahin  unbestritten  auf  solehe  angewendet  worden,  bedurfte  es  bei  Erlafs 
des  Disz.-Ges.,  dessen  §  32  andernfalls  gegen.stand.slos  gewordcn  ware, 
keiner  besonderen  Bestimmung  fiber  die  Verpflichtung  der  Geriehte  zur 
Vernehmung  von  Zeugen,  weil  eben  die  Vorsehrift.cn  der  Krim.-O.  u.  s.  w., 
wenn  sie  audi  durch  neuere  Gesetze  vielfach  abgeandert  worden,  gultig 
geblieben  waren,  soweit,  sie  dem  offentlichen  Reehte  angehorten. 

Dafs  sie  auch  seit  der  Geltung  der  Reichsjustizgesetze,  also  seit  dem 
1.  Oktober  1879,  soweit  sie  materieller  Natur  sind,  in  Kraft  geblieben. 
folgt  —  ganz  abgeschen  davon,  dais  kein  Grund  ersichtlich  geworden,  die 
Verwaltungsbehorden  in  Diszipliuarsuchen  lahm  zu  legen  —  aus  den  §§  3 
und  6  des  Einf.-Ges.  zur  Strafproz.-O.  vom  1.  Februar  1877  (R.-G.-Bl. 
S.  34G),  inhalts  deren  dieselbe  nur  auf  diejeuigen  Strafsaehen  Anwendung 
findet.  welche  vor  die  ordentliehen  Gerichte  gehoren,  sodafs  die  prozefs- 
recbt lichen  Vorschrifteu  der  Landesgesctze  nur  fur  die  Strafsachen,  deren 
Entscheidung  geiniifs  der  Strafproz.-O.  zu  erfolgen  hat,  aufser  Kraft  gesetzt 
sind.    (Vergl.  Lowe  a.  a.  0.  S.  170  u.  260.) 

Mithin  sind  sie  fi'ir  alio  fibrigen,  also  auch  fur  die  Disziplinarstraf- 
sachen,  stehen  gcbliebcu ')  und  dainit  auch  die  nunmehr  auf  dem  §  S7 
des  Ausf.-Ges.  zum  Ger.-Verf.-Ges.  zu  grundende  Verpflichtung  der  Ge- 
richte zur  ferneren  Erledigung  derjenigen  Ersuchen  der  Verwaltungs- 
behorden, welchen  sie  bis  dahin  zu  entsprechen  gehalten  und  gewohnt 
gewesen  waren.  (Vergl.  Zentr.-Bl.  fiir  die  Unterr.-Verw.  von  1882,  S.  331.) 

Eine  passende  Analogie  bietet  das  Reichsbeamtengesetz  vom  31.  Miirz 
1873  (R.-G.-Bl.  S.  61).  welches  vom  §  72  an  die  dem  preufsischen  Diszi- 
plinargesetz  nachgebildeten  Bestinimungen  fiber  Dienstvergehen  enthalt. 
Nach  den  Motiven  zu  dem  dem  §  32  des  letzteren  entsprechenden  §  94 
„werden  fiber  die  Beweisaufnahme,  namentlich  die  Vernehmung  von  Zeugen, 
.  .  .  .  die  Reijeln  des  gewohulichen  Strafverfahrens  gelten  mussen."  (Drueks. 
des  Reichstages  von  1872.  Bd.  1,  No.  9,  S.  44.) 

In  der  deutsehen  Reehtsamvaltsordnung  vom  1.  Juli  1878  (R.-G.-Bl. 
S.  177)  ist  fur  das  Disziplinarverfahren  in  den  §§  66,  86,  87  sogar  aus- 
drucklich  auf  die  Straf-Pr.-O.,  sowie  auf  die  §§  168—160  und  166  des 
Ger.-Verf.-Ges.  verwiesen  worden. 

')  Vergl.  den  Beschlufs  des  Kainmergerichta  vom  6.  Oktober  1890  (Archiv  von 
181*1  S.  680). 
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In  neuerer  Zeit  sind  denn  auch  verschiedene  Entseheidungen  der 
Oberlandesgerichte  —  das  Reiehsgerieht  ist  fur  Fallo  der  vorliegenden  Art 
nicht  zustandig,  Entsch.  des  Reichsgerichts  in  Strafsachen  Bd.  19  S.  442  — 
bekannt  geworden,  durch  welche  die  nachgeordneten  Amtsgerichte  angtj- 
wiesen  werden,  den  in  Rede  stehenden  Ersuchen  von  VerwaHungsbehorden 
auch  dann,  wenn  es  sich  nicht  um  ein  ftirmliches  Disziplinarverfahren 
handelt,  nachzukommen. 

80  hat  der  Strafsenat  des  Oberlandesgerichts  zu  Frankfurt  a  M.  durch 
den  im  Eingange  dieses  Aufsatzes  erwilhnten  Beschlufs  vom  25.  M&rz  1891 
dem  Amtsgericht  daselbst  aufgegeben,  dem  Ersuchen  des  Prasidenten  der 
dortigen  konigl.  Eisenbahndirektion  um  zeugeneidliche  Vernehmung  eines 
Zeitungsredakteurs  fiber  die  Person  eines  Beamten,  welcher  anseheineud 
das  Amtsgeheironifs  verletzt  hatte,  nach  Mafsgahe  des  §  69  der  Strafproz.- 
Ordnung  zu  entsprechcn. 

In  den  Grfinden  verbreitet  das  Oberlandesgericht  sich  zunttehst  aus- 
ffihrluh  fiber  seine  Zustiindigkeit  zur  Entscheidung  fiber  die  in  Frage 
stehende  Beschwerde  und  kommt  nunmehr  hierin  mit  dem  Kammergericht 
(Beschl.  vom  6.  Oktober  1890)  iibereinstimmend,  zu  dem  Ergebnifs,  dafs 
dazu  auf  Grund  des  entsprechend  anzuwendenden  §  160  des  Ger.-Verf.- 
Ges.  endgfiltig  das  Oberlandesgericht  berufen  ist,  zu  dessen  Bezirk  das 
ersuchte  Goricht  gehort. 

In  der  Sache  selbst  wird  die  Ausfuhrung  des  Kammcrgerichts,  dafs 
„wenn  dem  Vorsteher  einer  Disziplinarbehorde  die  Befugnifs  zur 
Verh&ngung  von  Disziplinarstrafen  und  zur  Einleitung  des  Diszi- 
plinarverfahrens  zustehe,  ihm  auch  die  Mittel  zugestanden  werden 
miifsten,  diese  Rechte  auszuuben" 

bemangelt  und  als  entscheidend  bczeichnet,  dafs  die  oben  angefiihrten 
Bestimmungen  der  Krim.-O.,  welche  sich  auch  auf  die  Th.  II  Tit.  20  des 
Allgem.  Landrechts  behandelten  Disziplinarvergehen  bezog,  bei  Erlafs  des 
Disz.-Ges.  vom  21.  Juli  1852  in  Kraft,  geblieben,  und  hinsichtlieh  des 
Verfahrens  jctzt  durch  die  an  deren  Stelle  getretenen  Vorschriften  der 
Strafproz.-O.  ersetzt  worden  sind.  Diesem  allgemeinen  Grundsatz  wird 
schliefslich  der  bereits  oben  erw&hnte  einschrankende  Zusatz  hinzugefugt. 
dafs  das  ersuchte  Gericht  allerdings  in  jedem  einzelnen  Falle  die  Zu- 
iSssigkeit  der  nachgesuchten  Haudlung  zu  prfifen  hat. 

Hierbei  wird  sich  huufig  der  Fall  ereignen,  dafs  Zeugen  fur  berechtigt 
erachtet  werden  mfissen,  solche  Thatsaehen  zu  verschweigen,  deren  Be- 
kanntwerden  sie  als  ffir  sie  nachtheilig  bezeichnen. 

Die  Vernehmung  solcher  Zeugen  hat,  wie  der  Oberlandesgerichts- 
pr&sident  zu  Stettin  in  einer  der  obigen  ganz  iihnlichen  Beschwerdesache 
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unter  dem  13.  Januar  1890,  entsprechend  der  Entscheidung  des  Ober- 
tribunals  vom  16.  November  1861  (Goltd.  Arehiv  Bd.  9  S.  57)  angeordnet 
hat,  in  der  Art  stattzufinden,  dafs  von  derselben  alle  Thatsachen  ausge- 
schlossen  bleiben,  welche  eine  Urheberschaft  oder  Mitschuld  des  Zeugeu 
betreffen  und  dafs  der  Zeugeneid  nur  mit  Beifiigung  einer  nach  Anleituug 
des  §  333  Abs.  2  der  Kriminalordnung  und  des  §  202  Abs.  2,  I.  10  A.  G.-O, 
zu  fassenden  Beschrankung  zu  leisten  ist. 

Eine  fernere  hier  auftaudiende  Frage, 

welche  BehOrden  fur  zustandig  zu  erachten,  die  gerichtlidie  Ver- 
nehmung von  Zeugen  nachzusuehen, 
ist  von  dem  letztgenannten  Oberlandesgerichtsprasidenten  kfirzlich  im 
Sinne  cines  beschwerdefuhrenden  Eisenhahnbetriebsamtes  entschieden 
worden,  welchera  die  Strafkammer  eines  Landgerichtes  diese  Befugnifs 
versagt  hatte. 

Weun  man  als  nachgewiesen  annimmt,  dafs  derartige  Vernehmungen 
nicht  blofs  ira  Laufe  eines  formlichen  Disziplinarverfahrens,  sondern  auch 
zur  Vorbereitung  eines  solchen,  sowie  zur  Feststellung  eines  unter  Um- 
stiindeu  nur  mit  einer  Ordnungsstrafe  zu  riigenden  Dienstvergehens  herbei- 
gefuhrt  werden  diirfen1),  dann  sind  auch  zum  Erlafs  soldier  Ersuehen 
nicht  blofs  die  Minister  und  die  Vorsteher  der  entscheidenden  Disziplinar- 
behorden  (§§  23,  24  des  Disziplinargesetzes)  befugt,  vielmehr  sind  die 
Gerichte  verpfliehtet,  sammtliehen  Verwaltungsbehorden  in  alien  zu  ihrer 
Zustilndigkeit  gehorenden  Disziplinarsachen  Ret'htshilfe  zu  leisten. 

Wenn  beispielsweise  derjeuige  Beamte.  welchem  ein  Dienstvergehen 
zur  Last  fallt,  (lurch  die  eidliche  Vernehmung  von  Zeugen  erst  ermittelt 
werden  soli,  dann  ist  ja  derjenige  Vorgesetzte  nodi  gar  nicht  bekannt, 
welcher  fiber  die  Einleituug  eines  Disziplinarverfnhrens  zu  befinden  haben 
wfirde. 

In  dem  oben  bezeichneten  Falle  handelte  es  sich  um  einen  bei 
einem  Eisenbahnbetriebsamte  angestellten  Beamtcn. 

Der  Direktor  desselben  ist  der  Vorgesetzte  sammtlicher  Beamteu. 
welche  bei  und  unter  dem  Betriebsamte  beschaftigt  werden  (§  7  Abs.  2 
der  Geschaftsordnung  fur  die  koniglichen  Eisenbahnbetricbsamter  vom 
4.  Februar  1880,  Eisenbahnverordnungsblatt  8.  103);  ihm  steht  die  Aus- 
ubung  der  Disziplinarstrafgcwalt  (Abs.  3  a.  a.  0.)  innerhalb  der  ihm  durch 
das  Disziplinargesetz  gezogenen  Grenzen  (§§  18,  19)  unter  der  Firma  der 
von  ihm  geleiteten  Bchorde  zu.  (Erlafs  des  Ministers  der  offentlichen  Ar- 
beiten  vom  20.  Juli  1885,  Kisenbahnverordnungsblatt  S.  196). 

')  Vergl.  Goltd.  Arehiv  Bd.  14  S.  487,  Rechtspr.  des  Obertrib.  Bd.  15  S.  242, 
Witte  a.  a.  0.  S.  275.  Amu.  1G. 


Digitized  by  Google 


Verpflichtung  der  Gerichte  zur  Vernehnrang  von  Zeugen. 


805 


Ob  von  dieser  Strafbefugnifs  demnachst  Gebrauch  geinariit,  oder  ob 
hoheren  Ortes  eine  grofsere  Strafe  vorgeschlagen,  oder  ob,  falls  es  sich 
um  einen  unkundbar  angestellten  Bearaten  handelt,  die  ErOffnung  des 
Disziplinarverfahrens  zweeks  Entfernung  aus  dem  Amte  in  Antrag  ge- 
braeht  wird  —  alle  ubrigen  kQnnen  ja  einfach  dureh  Kundignng  aus  dem 
Dienste  entfernt  werdeu  —  ist  unerheblich  gegenuber  der  dem  Betriebs- 
amte  als  einer  Gffentliehen  Behdrde  (§§  2,  7,  16  der  AllerhOchsten  Or- 
ganisation der  Staatseisenbahnverwaltung  vora  24.  November  1879,  Eisen- 
bahnverordnungsblatt  von^l880  S.  85;  innewohnenden  Befugnifs.  uothigen- 
falls  die  Gerichte  behufs  Feststellung  eines  Dienstvergehens  um  eidlichc 
Vernehmung  von  Zeugen  anzugehen. 
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Von 

Regierungsrath  Dr.  Kger  in  Breslau. 

111. 

Das  Ausdehnungsrecht  der  Grundeigenthtimer  bei  Zerstttcklung  ihrer 
Grnndstiicke  durch  theilweise  Enteignung. 

(Mit  besondercr  Beziehung  auf  §  9  des  preufsiachen  Enteignnngsgesetzes  vora 

11.  .Turn"  1874,  Ci.-S.  S.  221  f.) 

Der  §  y  des  preufsischen  Enteignungsgesetzes  setzt  ini  Anschlufs  an 
§  8,  Abs.  2  fur  den  Fall  der  Enteignung  eincs  Theils  von  einera  Grand- 
stficke  cine  weitere  Ausnahme  von  dem  Prinzipe  fest,  dafs  die  Entscha- 
digung  nach  dem  objektiven  Werthe  des  enteigneten  Theils  zu  leisten 
1st.    Wie  an  fruherer  Stclle  (Arehiv  181)1  8.  27  f.)  ausgefiihrt.  hat  dieses 
Prinzip  durch  Abs.  2  des  §  8  insofern  eine  Einschrankung  erfabren,  als 
im  Falle  der  Enteignung  eines  Theils  des  Grundbesitzes  desselben  Eigen- 
t  burners  die  Entschadigung  nicht  auf  den  nach  Abs.  1  zu  vergutendeu 
Worth  —  den  objektiven  Werth  —  besehrankt  bleibt.    Streng  genomnien 
ist  mit  der  Ausnahmebestimmung  des  Abs.  2  des  §  8  alien  Anforderungen 
einer  gereehten  und  vollstandigcn  Entschadigung  des  Expropriaten  Genuge 
geleistet.    Sind  die  Xachtheile,  welche  die  Untcrbreehung  des  ortlichen 
oder  wirthschaftlichen  Zusammenhanges  durch  die  Theilenteignung  fur  den 
Resthesitz  zur  Folge  haben,  so  grofs.  dafs  dieser  nicht  mehr  zweekmafsig 
beuutzt  werden  kann,  so  mufs  nach  Mafsgabe  des  §  8,  Abs.  2  dem  Ent- 
eigneten der  voile  Hetrag  des  ihm  dadurch  erwachsenen  Schadens 
ersetzt.  werden  —  sei  es  in  Gestalt  des  Minderwerthes  des  dadurch  ent- 
wertheten  Rcstbesitzes,  sei  es  in  Ge.stalt  des  Mohrwerthes  des  bisher  jene 
Henutzung  ermoglichenden  Theilstt'ickes.    Und  wenn  eine  Benutzung  des 
Restes  iiberhaupt  nicht  mehr  moglich,  derselbe  mithin  giinzlieh  entwerthet 

«    V.  rirl.  Ardiiv  1890  S.  55:t.  V>\    1022:  1891  S.  27,  239. 
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ist,  so  ist  der  voile  Werth  des  bisherigen  Ganzen  dem  Expropriaten 
zu  vergiiten. 

Indefs,  wenngleich  hiernaeh  der  Enteignete  gegen  solchen  Schaden 
(lurch  die  Bestimmung  des  §  8,  Abs.  2  vollstandig  geschutzt  erseheiut  und 
der  Schaden  der  Zersttlcklung  und  geringerer  oder  ganzlich  aufgehobener 
Benutzbarkeit  des  Restbesitzes  sich  steis  in  Geld  bestimmen  lassen  muss, 
so  liegt  docb  hierbei  die  Bofurchtung  einer  dem  Expropriaten  nachtheiligen 
Auffassung  und  Entschadigungsbemessung  sehr  nahe  (G.  Meyer,  S.  282. 
Griinhut,  S.  150.    v.  Roliland,  S.  Zunachst  wird,  wenn  die  Benutz- 

barkeit des  Restbesitzes  in  Folge  der  Zerstiicklung  ganzlich  aufgehoben 
ist,  der  Umstand,  dafs  der  Enteignete  immerhin  doch  einen  —  vielleicht 
spaterhin  wieder  benutzbar  werdenden  —  wirklichen  Grundstficksrcst  that- 
sachlich  ubrig  behiilt,  leicht  zu  der  Annahme  fiihren,  der  Enteignete  be- 
sitze  in  diesem  Reste  noch  einen  Werthgcgenstand,  welcher,  wenngleich 
z.  Z.  unbenutzbar,  doch  mit  irgend  einem  Werthe  ihm  in  Anrechnung 
gebracht  werden  miisse.  Man  wird  sich  schwer  von  der  Auffassung 
trenneu  konnen,  dafs  ein  Grundstiick,  wenn  auch  noch  so  zerstuckelt, 
nicht  irgend  einen  Werth  darstellen  solle.  Sodann  aber  wird,  wenn  die 
Benutzbarkeit  dem  Restbesitze  durch  die  Theilenteignung  zwar  nicht  iiher- 
haupt,  aber  doch  nach  seiner  bisherigen  Bestimmung  entzogen  ist,  leicht 
die  Annahme  Geltung  erlangen,  es  sei  zwar  das  Grundstiick  nach  seiner 
bisherigen  Bestimmung  nicht  mchr  oder  doch  nicht  mehr  zweckmafsig 
zu  benutzen,  aber  das  Restgrundstiick  behalte  demungeachtet  ganz  oder 
wenigstens  theilweisc  seinen  Worth,  wenn  der  Enteignete  ihm  nur  eine 
and  ere,  zweckmafsigere  Bestimmung,  als  die  bisherige,  geben,  dasselbe 
durch  eine  Aenderung  der  Bewirthschaftung.  der  Betriebsart  u.  s.  w.  in 
anderer  Weise  sich  nutzbar  machen  wolle. 

Eine  auf  derartige  Erwagungen  gestiitzte  Entschadigungsbemessung 
wurde  aber  eine  Unbilligkeit  gegen  den  Expropriaten  sein,  sie  wiirde 
gegen  ein  wichtiges  Prinzip  des  Enteignungsrechtes  (Bering,  S.  42)  ver- 
stofsen,  wonach  der  Eigenthumer  zwar  im  Interesse  eines  offentlichen 
Unternehmens  sich  die  Entziehung  seines  Eigenthums  gegen  Entschadi- 
gung  gefallen  lassen  und  diesem  Eingriffe  in  sein  Eigenthum  gegeniiber 
passiv  verhalten  mufs,  dagegen  nicht  zu  positiven  Leistungen,  zu  einer 
Thatigkeit  behufs  Verminderung  der  ihm  durch  die  Enteignung  erwach- 
sendeu  Nachtheile  gezwungen  werden  darf. 

Urn  jeden  Zweifel  fiber  eine  derartige  Auffassung  zu  beseitigen,  hat 
zu  Gunsten  des  Expropriaten  in  fast  alien  Knteignungsgesetzen  der  Grund- 
satz  Anerkennung  gefuuden,  dafs  der  Expropriat  befngt  sein  soli,  im  Falle 
einer  Zerstucklung  seines  Grundst  ticks  zu  verlangen,  dafs  der  Unter- 
nehmer  das  Ganze  enteignet,  wenn  der  fib  rig  bleibcnde  Theil  fur  die  Er- 
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fiillung  der  wirthschaftlichen  Bestimmung,  welcher  er  ira  Vermogen  des 
Enteigneten  bisher  zu  dienen  hatte,  ungeeignet  wird.1) 

Diesem  Prinzip  gem&fs  ist  auch  in  das  preufs.  Enteign.-Ges.  der  §  9 
aufgenomrnen  worden,  welcher  es  in  die  Wahl  des  Eigenthumers  stellt, 
in  dem  beregten  Falle  entweder  das  Restgrundstuck  zu  behalten  und  sich 
dessen  Minderwerth  nach  Mafsgabe  der  noch  verbliebenen  oder  moglichen 
Benutzbarkeit  vergiiten  zu  lassen  oder  dem  Unteniehmer  das  Ganze  gegen 
Entschadigung  zu  iiberlassen.  Indefs  —  so  sehr  es  den  Anschein  hat,  als  sei 
hierdurch  einseitig  fur  den  Expropriaten  eine  Vergunstigung  geschaffen  — 
so  bildet  doeh  die  Vorschrift  des  §  9  zugleieh  auch  fur  den  Unternehmer 
eine  Erleichterung.  Denn  indem  dem  Enteigneten  die  Wahl  gegeben  ist, 
sich  entweder  des  Reststueks  zu  entledigen  oder  den  Minderwerth  ver- 
gutet  zu  verlangen,  darf  er,  wenn  er  letzteres  wfihlt,  nicht  etwa  Ersatz 
aller,  mit  dem  Werthe  des  Reststiickes  gar  nicht  im  Verhaltnifs  stehenden 
Kosten  beanspruchen,  welche  nothwendig  sind,  das  Reststuck  wieder  zu 
seiner  bisherigen  Benutzungsart  zu  befahigen,  also  z.  B.  der  Kosten  einer 
sehr  theneren  Brucke,  um  einen  kleinen  Absplifs  von  geringem  Werthe 
der  Verbindung  mit  dem  Reste  und  der  Bewirthschaftung  wieder  zugiing- 
lich  zu  machen.  Vielmehr  mufs  sich  in  diesem  Falle  sein  Schadens- 
anspruch  lediglich  auf  den  Unterschied  der  objektiven  Werthe  be- 
schranken,  welche  das  Reststuck  vor  und  nach  der  Enteignung  in  «ler 
all  gem  einen  Verkehrsanschauung  hat.  Der  subjektiven  Seite  ist  durch 
die  Gewahrung  des  Wahlrechtes  genugend  Rcchnung  getragen. 

Mehrere  Gesetzgebungen  haben  allerdings  zum  Schutze  des  Unter- 
nehmers  gegen  das  Verlangen  des  Expropriaten,  die  unverhaltnifsmafsigen 
Kosten  der  Wiedernutzbarmachung  des  zerstuckelten  Grundbesitzes  zu 
tragen,  auch  dem  Unternehmer  unter  gewissen  Voraussetzungen  das 
Recht  verliehen,  bei  Theilenteignungen  die  Uebcrlassung  des  ganzen  Gruud- 
stucks  vom  Expropriateu  zu  fordern;2)  und  auch  bei  der  Berathuug  des 
preufs.  Enteign.-Gesetzes  ist  der  Versuch  gemacht  worden,  dem  Unter- 
nehmer ein  derartiges  Recht  zu  schaffen.  Dieser  Versuch  wurde  jedoch 
zuruckgewiesen.  Denn  zum  Schutze  des  Unternehmers  erschien  es  nicht 
erforderlich,  wenn  von  der  zutrefFenden  Auffassung  ausgegangen  wird,  dafs 
der  Expropriat  in  Rucksicht  auf  sein  Wahlrecht  von  dem  Unternehmer 
die  Wiederherstellung  der  Benutzbarkeit  unter  unverhaltnifsmafsig  hohen 
Kosten  nicht  fordern  darf.    Dem  Expropriaten  gegenfiber  aber  wurde  es 

Griinhut,  S.  151.    G.Meyer,  S.  282  ft.    v.  Rohland,  S.  91  f.    Dalcke,  S.62, 
Anm.  23.   Thiel,  S.  28. 

2)  G.  Meyer,  S.  287.  v.  Rohland,  S.  92,  Anm.  1.  Thiel,  S.  29.  Dalcke,  S.  t» 
GrUnhut  S  149. 
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fur  unbillig  gehalten.  ihn  auf  diesem  Wege  zu  zwingen,  sich  entweder 
mit  einer  unangemessenen  Vergutung  zu  begnugen  oder  uber  das  Bedurf- 
nifs  hinaus  den  zu  Enteignungszwecken  nicht  erforderlichen  Rest  des 
Grundstucks  gleichfalls  abzutreten.  Es  erschien  rait  den  Prinzipien  des 
Enteignungsreehtes  nicht  vereinbar,  den  Enteigneten  zu  einer  uber  das 
Mafs  des  Nothwendigen  hinausgehenden  Abtretung  zu  zwingen.1) 

Diese  Absicht  ergiebt  sich  auch  aus  der  Entstehungsgesehichte 
des  §  9. 

In  dem  Entwurfe  des  Enteignungsgesetzes  von  1864  (Just.-Min.-Bl. 
1864.  S.  338)  war  die  Bestimmung  auf  die  theilweise  Enteignung  von 
Gebauden  beschriinkt.    Es  lautete  daher  §  9  nur: 

,1st  ein  Theil  eines  Gebaudes  zur  Abtretung  bestimmt,  so  kann  der 
Eigenthiimer  fordern.  dafs  ihm  das  Ganze  gegen  Entscbadigung  abgenommen 
werde.to 

In  den  Motiven  (a.  a.  0..  8.  362)  wird  ausgeftihrt :  „Der  Gesetzgeber 
geht  von  dem  Grundsatze  aus.  dafs  der  Minderwerth  sich  stets  in  Gelde 
bestimmen  und  ersetzen  lafst.  Dafs  also  in  der  Kegel  dieser  Entsch&di- 
gungsmodus  audi  bei  Eutziehung  von  Theilen  eines  Grundstuekes  anzu- 
wenden,  und  nur  die  eine  Ausnahme  zu  gestatten  ist,  wo  das  Ganze  als 
eine  untrennbare  Einheit  zu  betrachten  ist,  weJche  naeh  VVcgnahme  eines 
Theiles  dem  Eigenthumer  unnutz  wird.  In  der  Kegel  wird  dieser  Fall 
nur  bei  theilweiser  Enteignung  von  Gebauden  zutreffen,  und  es  ist  des- 
halb  im  §  9,  ini  Anschlusse  an  das  im  Bezirke  des  App.-Ger.  Coin  bereits 
geltende  Gesetz  vom  16.  September  1807  das  Kecht  des  Eigenthtimers,  auf 
Expropriation  des  Ganzen  anzutragen,  auf  den  Fall  theilweiser  Enteig- 
nung von  Gebauden  beschrankt." 

In  dem  Entwurfe  vom  2.  November  1868  linden  sicli  jedoch  das 
Recht  des  Eigent  humors  aueh  auf  and  ere  als  Hausgrundstucke  ausge- 
dehnt.    §  9  hatte  daher  folgende  Fassung: 

„  Werden  nur  Tbeile  eines  Grundstucks  in  Anspruch  genommen,  so 
kann  der  Eigenthiiuier  verlangeu,  dafs  der  Unternehmer  das  Ganze  gegen 
Entschftdignng  iiberuimmt: 

1.  wenn  Tbeile  eines  Gebaudes  zur  Abtretung  bestimmt  sind; 

2.  wenn  andere  Grnndstucke  durcb  die  Abtretung  einzelner  Theile  so 
zerstiickelt  werden  wttrden,  dafs  die  ttbrig  bleibenden  Tbeile  nacb  ihrer 
bisberigen  Bestimmung  nicbt  mebr  zwcckmfifsig  benutzt  werden  konnen.* 

In  den  Motiven  wird  insbesondere  fur  die  Ausdehnung  auf  alle 
Grundstiieke  Folgendes  geltend  gemacht:  „Wenn  sich  gleich  bei  Expro- 
priation von  Theilen  eines  Grundstucks  der  Minderwerth  der  Restgrund- 


')  GrUnbut.  S.  149    G.  Meyer,  S.  283. 
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stiicke  in  Gelde  bestimmen  und  verguten  Uifst.  so  ist  (loch  in  alien 
Expropriationsgesetzen  bis  in  die  neueste  Zeit  davon  zu  Gunsten  des 
Eigenthiimers  die  Ausnahme  gestattet,  dafs  der  Unternehiner  das  Gauze 
auf  Verlangen  des  Eigenthumers  gogen  Entschadigung  iibernehmen  mufs, 
wenn  der  Rest  (lurch  Wegnahnje  eines  Theiles  dem  Eigenthiimer  unnutz 
wird.  Dies  ist  ini  AUgemeinen  bei  theilweiser  Enteignung  von  Gebauden 
anzunehmen.  Es  ist  deshalb  die  obige  Verpflicbtung  fur  diesen  Fall  unbe- 
dingt,  in  anderen  Fallen  aber  nach  dem  ini  Berggesetz  angenommenen 
Grundsatze  ausgesprochen." 

Die  Kommission  des Abgeordnetenhauses  gab  durch  Beschlufs 
vom  4.  Miirz  1872  dem  Paragraphs  folgende  Geslalt: 

pYVird  mir  ein  Theil  von  einem  Grundstftck  in  Auspruch  geuommen. 
so  kann  der  Kigenthiinier  verlangen,  dafs  der  Unternehiner  das  Ganze 
Entschadigung  iibernimmt,  wenn  das  Grundstiick  durcb  die  Abtretuuc  so 
zerstllckelt  werden  wilrde.  dais  das  Restgrundstikk  nach  seiner  bisheri^en 
Restiininung  nicht  mchr  zweckmiifsig  beuutzt  werden  kann. 

Trifft  die  geminderte  Nutzbarkeit  mir  bestinmite  Thoile  des  Restgruud- 
stiicks,  so  beschr»nkt  sich  flic  Fflicht  zur  Mitiibornahme  auf  diese  Theile. 

Rei  Gebauden,  welche  theilweise  in  Anspruch  genoramen  werden.  "in- 
fafst  diese  Ptticht  jedenfalls  das  gesaininte  Geb&ude." 

und  fiibrte  zur  Bcgrundung  in  ihrera  Berichte  vom  4.  Marz  1872  Folsemles 
aus:  nDer  Paragraph  statin rt.  eine  weitere  Ausnahme  zu  Gunsten  des 
Eigenthiimers.  fur  den  Fall,  dafs  ein  verbleibendes  Restgrundstuek  fur  ibn 
keinen  erbeblichen  Werth  uiehr  behiilt.  Da  soil  der  Unternehiner  ni<lit 
mit  Zahlung  der  vollen  Entschadigung  fur  den  seinerseits  nur  in  Anspruch 
genommenen  Theil  fortkommen,  vielmehr  zur  Mitubernahme  weiterer  Tlieile. 
ja  unter  Umsliinden  des  ganzen  Restgrundstiicks  verpflichtet  werden.  Die 
Kommission  land  dies  billig  und  akzeptirte  den  Gedanken  des  Entwiirk 
indem  sie  ibn  redaktionell  ctwas  ander.s  fafste.  Das  gebrauchte  Wort 
.jedenfalls'  ini  letzten  (jetzt  dritten)  Absatze  soli  nusdruckcn,  dafs  bei 
Enteignung  eines  Gehaudetheils  die  Vorschrift  dieses  Paragraphen  sirh 
sfets  auf  das  gauze  Gebiiude  bezieht.  dafs  unter  Umstftuden  aber  aurh 
noch  sonstiges  Areal,  das  mit  dem  Gebiiude  in  Veibindung  steht.  darunter 
fallen  kann." 

Diese  Fassung  hehielt  sodann  §  V>  in  den  Regierungscntwiirfen  vom 
28.  Dezeniber  1*72  und  13.  November  ls73  unveriindert  bei.  Aueh  die 
Kommission  des  Abgeordnetenhauses  von  187)3 .'74  nahm  dicselbe  an.  jedoeh 
mit  dem  zur  Eilauterung  tier  §§  8  und     dienenden  Zusat/.e  (Abs.  4): 

„lk'i  den  Vorsehrifteu  dieses  l'aragraphen,  sowie  des  S,  8,  Abs.  2  i^t 
unter  iler  Hcztichnung  Grnndstiii-k  jedir  im  Zusammenhang  stfhende  tirunJ- 
besitz  des  niimliclien  Eigenthiimers  begriflen.* 
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Naehdem  jedoch  durch  die  in  letzter  Lesung  ini  §  8  Abs.  2  des  Ge- 
setzes  vorgenommenen  Aenderungeu  aus  diescm  Paragraphen  das  Wort 
Grundstuck  cntfernt  und  liberal!  durch  das  Wort  „Grundbesitzw  ersetzt 
worden  war.  traf  die  Bezugnabme  auf  §  8  Abs.  2  nicht  mehr  zu.  Auf 
Ant  rag  des  Abg.  Kuebel  wurde  daher  ini  Abs.  4  des  §  9  die  Streichuug 
der  Worte  8  Abs.  2*'  beschlossen  und  hierniit  der  gauze  §  t>  in  der 
vorgeschlagenen  Fassung  in  das  Gesetz  eudgiiltig  aufgenonimen. 

Zu  hemcrken  ist  hier  nooh,  dafs  von  der  Regierung  —  ursprunglieh 
niit  dem  jetzigen  §  9  vereint,  spater  als  besonderer  Paragraph  davon  ge- 
trennt.  aber  von  der  namliehen  Absicht  ausgehend  —  folgende  Bestimniung 
vorgesehlagen  worden  war: 

„Bt  tragt  der  durch  die  Abtretung  entstehende  Minderwerth  des  Rest- 
grnndstiicks  §  8  Abs.  2)  mehr  als  ein  Viertel  dcsjenigen  Werthes,  welchen 
das  Restgrundstiick  als  Theil  des  Gan/.en  hatte,  so  mufs  auf  Antrag  des 
Unternebmers  die  Abtretung  auf  die  in  ihrem  Wertbe  verminderten  Theile 
des  Grundstucks  ausgedehnt  werden,  wenn  der  Eigenthiimer  nicht  rait  dem 
vierten  Theile  jenes  Werthes  als  Vergutung  fur  die  Wertlisvirminderung 
sich  begnugen  will.11 

Diese  Bestimmung  war  niit  dem  Hinweis  darauf  begrundet,  dafs 
bei  Unternehmungen  zum  genieinen  Wohl  die  Entschadigungspflicht  des 
Staates  u.  s.  w.  erheblich  erschwert  werde,  wenn  der  Minderwerth  des 
Restgrundstiicks  auf  eine  verhaltnifsmafsig  sehr  hohe  Summe  festgestellt 
werde,  und  dafs  daher  dem  Vorgange  anderer  Gesetze  gemaMs.  z.  B.  §  22 
des  Bad.  Expropr.-Ges.,  zur  Ausgleichung  der  Rerhte  des  Uiiternehmers 
und  des  Eigenthfimers  das  in  der  in  Rede  stehenden  Bestimniung  ent- 
haltene  Auskunftsmittel  gewahlt  worden  sei.  Die  Bestimniung  fund  auch 
trotz  mehrfaehen  Widerspruehes  in  den  Vorberathungen  der  alteren  Ent- 
wiirfe  wiederholt  Zustimmung  und  ging  in  den  Entwurf  vom  1H.  No- 
vember 1^73  fiber. 

Bei  der  zweiten  Beratliung  des  Abgeordnetenhauses  wurde  jedoch 
von  dem  Abg.  Windthorst  vorgesehlagen,  entweder  auch  hier  dem  Eigen- 
thumer  das  Wahlrecht  zu  verleihen  oder  die  gauze  Bestimniung  fallen  zu 
lassen.  J)enn  es  liege  kein  Grund  dafflr  vor,  den  Eigenthiimer,  falls  das 
abgetretene  Grundsiuekstheil  mehr  als  ein  Viertel  des  Werthes  des  Ganzen 
betriigt,  zu  z  win  gen.  sich  mit  ein  Viertel  des  Worths  zu  begnugen  oder 
das  gauze  Grundstuck  abzutreten.  Die  fruhore  Begriindung  dieser  Be- 
stimniung sei  ungeniigend.  Sie  widerspreche  erst  ens  dem  Prinzipe  des 
Gesetzes.  dafs  voll  entsehadigt  werden  solle,  ferner  dem  allgemeineu 
Grundsatz,  der  dem  ganzen  Gesetze  zu  Grunde  iiegt,  dafs  nur  dasjenige 
Grundeigenthum,  welches  zu  der  Unternehmung  nothwendig  ist.  der  Ex- 
propriation unterliegen  soli.     Hierauf  wurde  die  Bestimmung  gestriehen. 
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Wie  die  Entstehuugsgeschichte  des  §  9  ergiebt.  besteht  hiernaeh  das 
Ausdebnungsrecht  des  Eigenthuiners  nicht  stets  und  uubedingt  in  der  Be- 
fugnifs,  im  Falle  der  Zerstucklung  durch  Theilenteignung  die  Uebeniabme 
des  ganzen  Grundstueks  zu  verlangen.  Unter  gewissen  gesetzliehen  Vor- 
aussetzungen  ist,  dieses  Recht  auf  bestimmte  Grundstiickstheile  beschrSnkt: 
bei  theilweise  in  Ansprucb  genommenen  Geb&uden  erstreckt  es  sich  aber 
jedenfalls  auf  die  Uebernahme  der  ganzen  Gebaude.  Darnaeb  gliedert  sich 
die  Darstellung  des  Ausdehnungsrechts  zweckraaTsig  in  drei  Tbeile, 
je  nachdem  dasselbe  auf  die  Uebernahme  1.  ganzer  Grundstficke, 
2.  bestimmter  Grundstuckstheile  oder  3.  ganzer  Gebaude  Anwen- 
dung  fiudet. 

1. 

Die  Uebernahme  ganzer  Grundstiieke. 

Das  Recht.  des  Eigenthumers,  die  Uebernahme  des  ganzen  Grund- 
stucks  vom  Unternehmer  getfen  Kntschadigung  zu  verlangen.  ist  im 
preufsiscbcn  Enteignungsgesetze  (§  9  Abs.  1)  von  zwei  th  atsachli  chen 
Voraussetzungen  abhiingig  gemaeht: 

a)  dafs  nur  ein  Tbeil  von  einem  Grundstiieke  in  Anspruch  ge- 
nommen  wird, 

b)  dafs  dieses  Grnndstiick  durch  die  Abtretung  so  zerstuckelt  werden 
wiirde,  dafs  das  Restgrundstuck  nach  seiner  bisherigen  Bestini- 
mung  nicht  mehr  zweckmafsig  benutzt  werden  kann. 

Treffen  diese  bei  den  Voraussetzungen  zusanimen,  so  kann  der  Eigen- 
thfimer  verlangen,  dafs  der  Unternehmer  das  Ganze  gegen  Entschadigung 
ubernimmt. 

a)  Die  erste  thatsaehliche  Voraussetzung  ist  in  dem  Eingangs- 
satze  des  §  9  mil  den  Worten  ausgesproehen: 

„\Vird  nur  ein  Theil  yon  einem  Grnndstiick  in  Anspruch  genoinmen." 
Es  ist  hier  mit  unwosentlicher  Aenderung  in  der  Fassung  dieselbe 
Voraussetzung  an  die  Spitze  gestellt,  wie  im  §  8  Abs.  2.    Dort  heifst  es 
zwar  etwas  abweichend: 

„Wird  nur  cin  Theil  des  Grundbesitzes  desselben  Eigenthiiniers  in  An- 
spruch gen  on unen." 

Da  indcfs  im  §  9  Abs.  4  der  Begriff  des  im  Abs.  1  gebrauchten 
Wort.es  ,.G  rundst  iicku  als  ..jeder  in  Zusammenbang  steheinie 
Grundbesitz  des  nUmlichen  Eigenthumers*'  festgestellt  wird.  so  hat 
der  Ausdruck  ..Theil  von  einem  Grundstiick"  im  §  9  Abs.  1  denselben 
Sinn,  wie  die  Worte  „ein  Theil  des  Grundbesitzes  desselben  Eigenthiiniers"' 
im  §  8  Abs.  2. 
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Die  erste  Voraussetzung  der  Uebernahmepflicht  des  Unternehmers  ist 
hiernaeh  die  Inanspruchnahme,  d.  h.  Enteignung  eines  Theils  von  einem 
Grundstuck,  d.  h.  von  dem  ortlich  oder  wirthschaftlich  zusammengehorigen 
Grundbesitze  desselben  Eigenthumers  (s.  Arcbiv  1891  S.  29.)  Es  mufs 
die  Enteignung  eines  Grundstfickstheils  vorliegen.  Der  Anlieger,  welchem 
—  ohne  Enteignung  eines  solchen  —  sein  zusammengehftriger  Grundbesitz 
durch  das  Unternehmen  zerstfickelt.  d.  h.  in  seiner  wirthschaftlichen  Zu- 
sammengehorigkeit  getrennt  wird,  hat  den  Ansprueh  der  Uebernahme  gegen 
den  Unternehraer  nicht. 

Naeh  dem  Wortlaute  des  §  9  mufs  es  ferner  ein  Theil  von  einem 
Grundstuck  sein.  Indefs  ist  aueh  die  theilweise  Entziehung  der  Rechtc 
am  Grundeigenthum  (Nutzungs-,  Gebrauchsrecht,  Servitut  u.  s.  w.,  Parht, 
Miethe)  in  Gemafsheit  des  §  6  des  Enteignungsgesetzes  der  Bestiramung 
des  §  9  unterworfen,  denn  naeh  §  6  gilt  dasjenige,  was  dieses  Gesetz  fiber 
die  Entziehung  des  Grundei genthums  bestimmt,  aueh  von  der  Ent- 
ziehung  der  Rechte  am  Grundeigenthum.  Wird  also  ein  Recht  am 
Grundeigenthum  theilweise  entzogen.  so  kann  hiernaeh  auch  der  Bererh- 
tigte.  wenn  die  Voraussetzungen  des  §  9  im  Ucbrigen  vorliegen,  die  ganz- 
liche  Entziehung  dieses  Reehtes  vom  Unternehmer  gegen  Entsehadigung 
verlangen. 

Es  entsteht  ferner  die  Frage,  ob  der  Eigenthumer.  wenn  ihm  zwar 
das  Eigentbum  des  Grundstfieks  ganz  verbleiben  soil,  aber  Besehrtin- 
kungcn  (§§  1,  2.  4,  12,  Ent.-Ges.)  des  ganzen  oder  eines  Theils  des 
Grundstikks  in  Anspnich  genommen  werden,  welehe  eine  zweekmiifsige 
Benutzung  naeh  der  bisherigen  Bestimmung  nicht  mehr  zulassen,  von  der 
Befugnifs  des  §  9  Anwendnng  machen  darf?  Diese  Frage  ist  zu  bejahen 
and  zwar  sowohl  bei  dauernden,  als  bei  nur  vorubergehenden  Beschran- 
kungen.  (A.  M.  scheint  Dalcke  S.  72  Anm.  31a  zu  sein,  welcher  an- 
nimmt,  dafs  die  Befugnifs,  die  Uebernahme  des  Ganzen  zu  verlangen,  dem 
Eigenthumer  nur  in  dem  besonderen  Falle  des  §  52  des  Ent.-Ges.  zu- 
stehe.)  Denn  naeh  §  12  Abs.  1  ist  die  Entschadigung  naeh  denselben 
Grundsatzen  zu  bestimmen,  wie  fiir  die  Entziehung  des  Grundeigen- 
thums.  Und  die  Bezugnahme  auf  die  §§  2,  4  im  §  12  weist  darauf  hin. 
dafs  dieser  Grundsatz  sowohl  fur  dauernde,  als  fur  vonibergehende  Be- 
schrankungen  gilt.  §  9  entha.lt  aber  einen  Eutsehiidigungsgrundsatz  fiir 
die  Entziehung  des  Grundeigenthums.  Wo  also  bei  Beschrankungen  die 
thatsachlichen  Voraussetzungen  des  §  9  vorliegen,  mufs  auch  die  Ueber- 
nahmepflicht des  Unternehmers  dieselbe  sein,  wie  bei  der  Entziehung  des 
Grundeigenthums.  Beides  bedeutet  eine  Ausdehnung  der  Enteignung  fiber 
das  eigentliche  Bedurfnifs  hinaus,  nur  mit  dem  Unterschiede,  dafs  bei  der 
theilweisen  Entziehung  die  Ausdehnung  lediglich  eine  quantitative,  bei  der 
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Bcschrankung  dagegen,  je  nachdero  sie  sich  auf  das  ganze  Grundstuek 
oder  nur  einen  Tlieil  desselben  erstreckt,  eine  qualitative  oder  auch  zu- 
gleich  eiue  quantitative  ist. 

v.  Rohland  bemerkt  hieriiber  S.  91:  „Eine  Ausdehnung  der  Ent- 
eignung  fiber  das  zur  Erreichung  ihres  Zweckes  Nothwendige  k5nne  in 
zweifaeher  Weise  vorkommen,  einmal  als  Ausdehnung  fiber  das  eigcnt- 
liche  Enteignungsobjekt  hinaus,  indent  der  Enteigner  gezwungen 
werde,  aufser  dent  von  der  Enteignung  betroflfenen  noch  andere  Grund- 
stiicke  zu  iibernehmen,  (ieren  Erwerbung  er  gar  nicht  beabsichtigte,  weil 
er  ihrer  zur  Ausfuhrung  der  Anlagc  nieht  bedurfe,  und  sodann  als  Aus- 
dehnung uber  das  nothwendige  Mafs  der  Ergreifung  des  Enteignungs- 
objekts.  indent  der  Enteigner  gezwungen  werde,  statt  des  fur  ihn  nur  er- 
forderlichen  Gebrauehs  das  Kigenthum  zu  erwerben.  Im  ersten  Fall  er- 
greife  die  Enteignung  aufser  dem  eigentlich  nothwendigen  Grundstuck 
noch  andere  nicht  nothwendige,  im  let/ten  bleibe  sie  zwar  bei  demselben 
Grundstiicke  stehen,  erfasse  dasselbe  jedoch  sowohl  in  faktischer.  als 
namentlich  auch  in  rechtlieher  Beziehung  in  viel  einschneidenderer  Weise, 
als  der  Zweck  erfordere.  Beiden  Fallen  bleibe  aber  der  gemeinsame 
Grundzug,  dafs  die  Enteignung  im  Interesse  des  Enteigneten  uber  das 
nothwendige  Bedurfnifs  des  Enteigners  hinausgehe.u 

Es  sind  somit  bei  der  Entziehung  oder  Bcschrankung  des 
Grundeigenthums  drei  Fiille  moglich,  in  welchen  §  9  zur  Anwendung 
gelangen  kann. 

1.  Die  Entziehung  eines  Theils  des  Grundstucks  wird  in  Anspruch 
genommen.  Alsdann  kann  unter  der  Voraussetzung  des  §  9  der  Eigen- 
thumer die  Uebernahme  des  ganzen  Grundstucks  (§  9  Abs.  1)  oder  be- 
stimmter  Theile  desselben  (§  9  Abs.  3)  verlangen. 

2.  Die  Besehrankung  eines  Theils  des  Grundstucks  wird  in  An- 
spruch genommen.  In  diesem  Falle  kann  der  Eigenthumer  unter  der  Vor- 
aussetzung des  §  9  —  je  nach  der  Sachlage  —  die  Uebernahme  des  be- 
schrankten  Theils  oder  bestimmter  Theile  desselben  oder  auch  die  Ueber- 
nahme des  ganzen  Grundstucks  verlangen. 

3.  Die  Bcschrankung  des  ganzen  Grundstucks  wird  in  Anspruch 
genommen.  Der  Eigenthumer  kann  unter  der  Voraussetzung  des  §  9  die 
Uebernahme  des  ganzen  Grundstucks  verlangen. 

In  gleicher  Weise  gestalteu  sich  gemafs  §  6  die  Befugnisse  des  Eigen- 
thumers,  wenn  es  sich  urn  die  Entziehung  oder  B esc h rank ung  der 
Rechte  am  Grundei  gent  hum  handelt.  Auch  besitzt  der  Eigenthumer 
die  in  Kede  stehenden  Befugnisse  nicht  nur  bei  dauernden,  sondern  auch 
bei  vorubergehenden  Beschrankungen  des  Grundeigenthuras  und  der  Rechte 
am  Grundeigenthum. 
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Damit  ubereinstimmend  bemerkt  v.  Rohland  S.  99:  „Das  Ausdeh- 
nungsreeht  hci  Beschrfinkung  des  Eigenthums  babe  ganz  dieselbe 
Natur,  wio  bei  der  theilweisen  Eigenthumsentziehung.  Es  stelle  sicb 
ebenfalls  dar  als  eine  dem  Enteigner  zu  Gunsten  des  Enteigneten  auferlegte 
gesetzliche  Verpflichtung.  Daher  mfis.sen  hier  dieselben  Grundsatze  wie 
dort  zur  Anwendung  komnien.  .  .  Das  Ausdehnungsrccht  konne  sowohl  bei 
daucrnder  als  audi  bei  blofs  vorfibergehen der  Beschr&nkung  ein- 
treten  und  zwar  dann,  wenn  das  Grundstfiek  durch  diese  wesentlicb  nach- 
tbeilig  verandert  werde." 

Dagegen  erscheinen  die  weitercn  Ausffihrungen  v.  Rohlands,  8.  HX), 
101  nicht  ganz  zutreffend.  Er  sagt:  ,.In  BetretY  der  Ausdebnung  der  Ent- 
eignung  bei  vorfibergehender  Beschrankung  stellt  das  Enteignungsgesetz 
vom  11.  Juui  1874  iui  §4  als  allgemeines  Priuzip  auf,  dafs  zeitweilige  Be- 
schr&nkungen  wider  den  Willen  des  Enteigneten  die  Dauer  von  drei  Jabren 
nicht  ubersteigen  dfirfen,  sowie,  dafs  die  Beschaftenheit  des  Grundstucks 
dadareh  nicht  wesentlicb  oder  dauernd  verandert  werden  darf.  Solleu  diese 
Grenzen  uberschritten  werden.  so  bedarf  es  eines  formliehen  Entoignungs- 
verfahrens.  Weiterbin  (indet  dann  in  §  52  eine  spezielle  Anwendung  dieses 
Prinzips  in  dem  Falle  statt  wenn  ein  Grundstfiek  hauptsachlich  zur  Ge- 
winnung  von  Wegebaumaterialien  bestimmt  ist  und  letztere  fur  den  Wege- 
bau  in  solchem  Mafse  in  Anspruch  genommen  werden,  dafs  das  Grund- 
stuck deshalb  dieser  Bestimmung  gemafs  nicht  ergiebig  benutzt  werden 
kann.  Hier  soil  der  Eigenthfimer  die  Abtretung  des  Grundstucks  ver- 
langen  konnen.  Ebenso  audi  in  dem  Falle,  wenn  diese  Eigenthumsbeschran- 
kung  langcr  als  drei  Jabre  daucrt." 

v  Rohland  scheint  biernach  anzuuebmen.  dafs  in  §  4  das  allge- 
meine  Prinzip  ausgesprochen  sei,  jede  vorubergehende,  drei  Jabre  uber- 
scbreitende  Beschrankung  berechtige  den  Eigenthfimer,  gemafs  §  9  die  Ueber- 
nabme  zu  verlangen,  und  §  52  entbalte  lediglicb  eine  besondere  Anwen- 
dung dieses  allgemeinen  Prinzips.  Dem  ist  aber  nicht  so.  §  4  bestimmt 
nur.  dafs  bei  Beschrankungen  fiber  drei  Jahre  wider  den  Willen  des  Kigen- 
thiimers  und  bei  Veianderungen,  welche  die  Beschaffenheit  des  Grund- 
stucks wesentlicb  oder  dauernd  venindem,  nicht  das  im  §  4,  Abs.  1  vor- 
gesehene  vereinfachte  Yerfahren  genuge,  sondem  ein  nach  §  2  eingeleitetes 
und  durchgefuhrtes  Enteignungsverfabren  erforderlich  sei  (s.  §  4,  und  e 
contr.  §  2).  Dagegen  bestimmt  §  4  nicht,  dafs  in  diesen  Fallen  der  Eigen- 
thfimer zum  Verlangen  der  Uebernahme  ohne  Weiteres  berecbtigt  sein  solle. 
Vielmehr  ist  die  Berechtigung  dieses  Verlangens  audi  in  den  im  §  4  vor- 
gesehencn  Fallen  —  Beschrankung  fiber  3  Jabre,  wesentliche  oder  dauernde 
Veranderuug  —  erst  im  eigentlichen  Enteignungsverfabren  in  Gemafs- 
heit  der  im  §  9  angefiihrten  Voraussetzungen  zu  prfifen  und  es 
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steht  der  Enteignungsbehorde  frei.  auch  wenn  der  Eigenthiimer  sein  Ueber- 
nahmeverlangen  auf  eine  3  Jahre  iiberschreitende  Beschriinkung  stutzt,  das- 
selbe  zuriickzuweisen,  falls  die  Voraussetzung  des  §  9  nicht  vorliegt.  Es 
ist  wohi  denkbar,  dafs  trotz  einer  mehr  als  3jahrigen  Besehrankung  das 
Grundstuck  im  Sinne  des  §  9  weiter  in  der  bisherigen  Weise  benutzbar 
bleibt.  Richtig  ist,  dafs  in  der  Kegel  eine  so  Jange  dauernde  Beschran- 
kung  die  Benutzbarkeit  des  Grundstueks  nach  seiner  bisherigen  Bestini- 
mung  sehr  bceintrachtigen  oder  aufheben  wird.  richtig  ist  ferner,  dafs  die 
besonderen  Best immuu gen  der  §  10  des  Gesetzes  vora  3.  November  1838, 
§§  137,  138  des  Berggesetzes  vora  24.  Juni  1805  und  des  §  52  des  Ge- 
setzes vom  11.  Jnni  1874,  sowie  zahlreicher  anderer  Gesetzgebungen  in 
den  dort  besonders  vorgesehenen  Fallen  eine  solche  Annahme  aussprechen: 
aber  ein  Reeht,  in  den  Fallen  des  §  4  die  Uebernahme  unbedingt  zu 
verlangen,  ist  dem  Eigenthiimer  (lurch  das  preufsische  Euteignungsges<_tz 
nicht  gegeben.1) 

b)  Die  zweite  thatsachliche  Voraussetzung  fiir  das  Ausdeh- 
nungsrecht  des  Eigentlinniers  auf  das  ganze  Grundstuck  aus  §  9  ist,  dafs 

„das  Grundstilck  durch  die  Abtretung  so  zerstiickelt  werden  wiirde,  dnfs 
das  Restgrundstiick  nach  seiner  bisherigen  Bestiinnmng  nicht  mehr  zweck- 
miifsig  benntzt  werden  kann." 

Es  war  schwierig,  diese  Voraussetzung  derAbsicht  des  Gesetzes  ent- 
sprechend  zu  fassen.  Der  oben  S.  806  ff.  bereits  des  Naheren  erflrterte  Grund- 
gedanke  des  §  9  ging  dahin,  dafs  bei  der  Tbeilenteigiiung  die  Entschiidi- 
gung  nach  §  8,  Abs.  2  /war  nur  in  dem  Werlhe  des  enteigneten  TIrmIs 
und  in  dem  Minderwerthe  des  Restbesitzes  zu  bestehen  babe,  dafs  es  aber 
bei  Bemessung  des  letzteren  nicht  geniige,  festzustellen,  der  Restbesitz  hahe 
noch  irgend  welche  Benutzbarkeit,  sondern  dafs  er  nach  seiner  bisherigen 
Bestimmung  noch  zweckm&fsig  benutzt  werden  konne.  Denn  es  durfe  dem 
Expropriaten  nicht  zugemuthet  werden,  erst  durch  eine  Aenderung  der 
bisherigen  Bestimmung,  der  Bewirthschaftungsweise  u.  s.  w.  dem  Rest- 
besitze  eine  Nutzbarkeit  und  damit  einen  Wert.li  abzugewinnen,  weil  dem 
Expropriaten  nach  den  Prinzipien  des  Enteignungsrcehts  ein  ,,facere"  nicht 
auferiegt  werden  konne.  Wo  also  der  Restbesitz  nach  seiner  bisherigen 
Bestimmung  nicht.  mehr  zweckmiifsig  benutzt  werden  konne,  da  musse  dem 
Expropriaten  die  Wahl  gelassen  werden,  ob  er  den  Restbesitz  einer  neuen 
bestimmung  widmen  und  dadurch  verwerthbar  machen  oder  das  gauze 
Grundstilck  dem  Unternehmer  gegen  Entschadigung  abtreten  wolle. 

')  Vergl.  noch  die  aualogen  Bestimmungen   anderer  Uesetzgebungen  l»ei 
O.  Meyer,  S.  287,  288  und  v.  Rohland.  S.  lot.  102- 
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Man  hat  sich  nun  bemuht,  bestiramte  Voraussetzungen  zu  tinden  imd 
aufzustellen,  deren  Vorhandensein  —  oline  weitere  Prufung  des  einzelneii 
.Fa  lies,  ob  die  Benutzbarkeit  des  Restbesitzes  naeh  der  bi-shcrigen  Bestim- 
mung  noeh  mOglich  sei,  —  die  Ueberuahniepflicht  des  Unternehmers  be- 
grunden  soli  (s.  Lobell,  S.  62,  Anm.  1.)  Diese  Kennzeiehen  land  man 
theils  in  dem  geringen  Unifange,  theils  in  deni  geringeu  Werthe  des 
zuriickbleibenden  Reststuekes. 

Die  nieisten  Gesetzgebungen  habeu  den  Umfang  zur  Voraussetzung 
gemacht,  indcin  sie  bestimmen,  dais  der  Unternehmer  zur  Uebernahme  des 
Restes  verpflichtet  sein  solle,  wenn  dieser  Rest  weniger  als  em  Drittel 
oder  ein  Viertel  u.  s.  w.  des  ganzen  Grundstiicks  betrage. ')  Anderc  Ge- 
setzgebungen  gingen  noch  weiter  und  gaben  in  diesem  Fallo  dem  Unter- 
nehmer nicht  nur  die  Pflieht,  soiidern  audi  d;us  Recht,  die  Uebernahme  zu 
verlangen,  wenn  sich  der  Expropriat  nicht  mit  '/.»  °dcr  V4  u.  s.  w.  des 
Gesammtwerthes  begnuge.8)  Es  liegt  jedoch  auf  der  Hand,  dafs  der  Um- 
fang sich  zu  einer  derartigen  Voraussetzung  nicht  eignet  und  ein  solcher 
Mafsstab  leicht  zu  grofsen  Ungerechtigkeiten  fuhren  kann.  Die  Theorie 
bat  daher  —  mit  Recht  —  diese  Voraussetzung  als  unzureichend  bezeiehnet,5) 

Von  anderer  Seite  wird  der  Werth  als  Voraussetzung  aufgestellt. 
So  v.  Stein  a.  a.  0.  S.  331:  „Der  Begriff  des  Ganzen  1st.  nicht  in  dem 
Umfange  und  der  SubsUuiz  des  Gutes,  sondern  in  seinem  Werthe  zu 
suchen.  Wird  der  Werth  urn  die  Hiilfte  verringert,  so  ist  es  wirthschaft- 
lich  schon  nicht  dasselbe  Gut  niehr."  Diese  Auffassung  theilt  auch  Thiol 
(S.  30.)  Mit  Recht  wendet  aber  dagegen  v.  Rohland  S.  94  ein.  dafs  diese 
Theorie  im  Grunde  genommen  von  der  vorigen  nicht  verschiedon  sei,  weil 
Umfang  und  Werth  in  der  Regel  identisch  sein  werden.  Aber  abgesehen 
davon  kftnne  man  derselben  deshalb  nicht  zustimmen,  weil  audi  bier  eine 
willkurliche  Grenze  bestimmt  werde,  die  den  praktischen  Verhaltnissen 
nicht  Hechnung  trage"  (s.  auch  Grfmhut.  S.  151.) 

So  blieb  denn  nur  ubrig,  von  solchen  bestimmten  Voraussetzungen 
abzusehen,  und  aus  der  besonderen  Beschaffenheit  eines  jeden  Grundstiicks, 
der  Art  seiner  bisherigen  Bestimmung  und  seiner  Zerstucklung  in  Kolge 
der  Abtretung  im  eiuzelnen  Falle  durch  sachverstandiges  Ermessen  festzu- 

')  Kurhessen,  Frankfort,  Frankreich,  Hannover,  Thiiringen,  Schweiz,  b.  G.  Meyer, 
S.  284  ff. 

3)  Badisches  Gesetz  von  1835,  hannoverschea  Qesetz  von  1840,  Schweiz  18T>0, 
s.  0.  Meyer  a.  a  0.,  Thiel,  S.  29,  so  auch  der  oben  S.  808  erwahute  Antrag  in  den 
Verhandlnngen  ttber  das  Enteign.-Gesetz  vom  11.  Jnni  1874,  welcher  aber  als  unbillig 
abgelehnt  wurde. 

3)  v.  Rohland,  S.  93.  Grunhut,  S.  151.  Dalcke,  S.  62,  63,  Anm.  23  und  G.  Meyer, 
S.  287. 


Digitized  by  Google 


818 


Beitrftge  zur  Lvhre  von  der  Enteignung. 


stellen,  ob  die  Zerstueklung  eine  derartige  sei.  dafs  das  RestgrundstGck 
nach  seiner  bisberigen  Bestimmung  nicht  mehr  zweckmafsig  benutzt  werden 
kdnne.  Und  dieser  Auflfassung  ist  das  preufsische  Gesetz  im  §  9  nach 
dem  Vorgange  des  bayerischen  Gesetzes  von  1837,  des  §  130  des  preufsischen 
Berggesetzes  von  1865,  des  Gotbaer  Gesetzes  von  1839  gefolgt. ')  Bei  Pru- 
fung  der  weiteren  Benutzbarkeit  wird  zwar  haufig  der  geriuge  Uuifang  oder 
Wertb  des  Reststiiekes  als  wesentlieh  mit  in  Betraeht  kommen,  weil  aus 
diesen  Momenten  sich  erfahrung.smafsig  Jeicht  ein  Schlufs  auf  die  Moglich- 
keit  oder  Unmogliehkeit  der  weiteren  zweckmafsigen  Benutzung  in  der  bis- 
berigen Weise  zieben  lassen  wird.2) 

Aber  als  allein  entscheidend,  ohne  Rucksiebt  auf  die  Besonderbeit  des 
in  Betraeht  kominenden  Grundstiieks,  kann  weder  Gesetz  noch  Wissen- 
schaft  diese  Momente  hinstellen.  Es  ist  im  §  9  die  Mdglichkeit  offen  ge- 
lassen,  dafs  je  nach  den  thatsachlichen  Verhaltnissen  auch  ein  Restgrund- 
stuck  von  sehr  geringem  Wertb  oder  Uinfang  noch  als  seiner  bisherigen 
Bestimmung  genial*  zweckmafsig  benutzbar  eracbtet.  wie  andererseits.  dafs 
ein  sehr  umfangreiches  und  werthvolles  Rest.stiick  demungeachtet  fur  un- 
fahig  zur  Benutzung  in  der  bisherigen  Weise  erklart  wird.  Es  soli  nicht 
srhablonenhaft  eine  ziftermafsigc  Grenze  entscheiden,  sondern  allein  als 
leiterider  Gcsichtspunkt  der  Satz  gelten,  dafs  die  Uebernahmepflicht  nur 
dann  begriindet  ist,  wenn  die  Gesammtheit  aller  das  Grundstfick  be- 
treffenden  besonderen  Verhaltnisse,  seine  Besehaffenheit,  Grfifse.  Bewirth- 
schaftungs  weise,  Lage  u.  s.  w.  nach  sachverstandigem  Ermessen  zu  dem 
Schlusse  fuhrt.  dafs  das  Reststiick  in  Folge  der  Zerstueklung  sich  nach 
seiner  bisherigen  Bestimmung  nicht  mehr  zweckmafsig  zur  Benutzung 
eiguet.  Eine  Ausnahrae  bildet  nur  die  Uebernahmepflicht  theilweise  in 
Ausprueh  genommener  Gebaude.  welche  durch  Abs.  3  des  §  9  zu  einer 
absoluten  gemacht  ist,  wei)  der  Gesetzgeber  in  Uebereinstimmung  mit  der 
Theorie  von  dem  Erfahrungssatze  ausging,  dafs  ein  Gebaude,  von  welchem 
ein  Theii  enteignet  ist,  in  Betreff  des  verbleibenden  Restes  nicht  mehr 
zweckmafsig  nach  seiner  bisherigen  Bestimmung  benutzt  werden  kann.3) 

,.Daber  sondert",  wie  das  Reichsgericht  hervorhebt,  ,.der  §9  ganz 
scharf  zwei  Theile.  Abs.  1  und  2  handeln  von  der  Inanspruchnahme  eines 
Theils  von  G rundstucken,  Abs.  3  betrifft  die  Inanspruchnahme  eines 
Theils  von  Gebiiuden.  Im  ersten  Fall  kann  die  Uebernahme  des  Ganzen 
(des  Restgrundstiicks)  oder  weiterer  Theile  nur  unter  gewissen  Vor- 

')  Vergl.  auch  Art.  11  Abs.  4  und  5  des  wtirttemberg.  Enteign.-Ges.  v.  20.  De- 
zember  1888. 

»;  p.  Tliiel.  S.  30,  v.  Rohland,  S.  95,  Anm.  7,  Oriinhut,  S.  161. 
•)  S.  Oriinhut,  S.  160,  v.  Rohland,  S.  93.  Meyer,  S.  283,  Tbiel,  S.  28,  Bering, 
S.  42  f ,  LObell,  S.  64. 
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aussetzungen,  im  zweiten  Fall  dagegen  kann  die  Uebernahme  des 
Gauzen  (des  gesammten  Gebaudes)  nnter  alien  Umstanden  verlangt 
werden." ') 

Was  nun  zuniichst  Grundstucke  ohne  Gcbaude  anlangt,  so  macht 
Abs.  1  des  §  9  das  Recht  des  Eigentbiimers  davon  abhangig,  dafs  die 
Zerstucklung  des  Grundstflcks  durcli  die  Abtrctnng  die  bis- 
herige  bestimmungsmafsige  Benutzbarkeit  des  Restgrundstficks 
aufbebt. 

Abs.  1  sprieht  nur  von  .,Zerstiicklungu  des  Grundstiieks,  wo- 
ranter  man  vielleicht  nur  die  Spaltung  des  Grundstiieks  in  mehrere  Tlieile 
durch  das  mitten  hindureb  gefuhrte  Unterncbmen  verstehen  kunnte.  In 
diesem  beschrankten  Sinne  soil  jedoch  das  Wort  „zerstuckelt"  nicht  auf- 
gefafst  werden.  Vielraehr  nahm  die  Kommission  des  Abgeordneteuhauses 
von  1873  als  selbstverstandlich  an.  dafs  der  Ausdruek  „zerstuck clt" 
aueb  den  Ausdruek  verkleinert"  in  sicb  fasse  (s.  Bahr  und  Langer- 
hans.  S.  41,  Anm.  2,  Lobell.  S.  63.  Anm.  4).  also  §  9  aucb  den  Fall 
begreife,  wo  ein  Stuck  des  Ganzen  derartig  in  Ansprut-h  genommen  wird, 
dafs  der  Rest  ein  zusammenhangendes  Grundstuck  bildet  und  nicht  in 
mehrere  Theile  zersplittert  ist.  Die  Zerstucklung  mufs  durch  die  Ab- 
tretung  herbeigefuhrt,  d.  h.  eine  Folge  derselben  sein.  Und  ferner  darf 
die  geminderte  Benutzbarkeit  keine  andere  Ursache  haben,  als  die  Zer- 
stucklung. 1st  die  geminderte  Benutzbarkeit  durch  andere  Folgen  der 
Abtretung  veranlafst,  so  ist  das  Uebernahraerecht  des  Expropriaten  aus 
§  9  nicht  begriindet,  sondern  nur  der  Anspruch  aus  der  Werthverminde- 
rung  gemafs  §  8.  Abs.  2.  §  9  ist  als  Ausnahraebestimmung  streng  auszu- 
legen.  „Der  §  8.  Abs.  2  —  fiihrt  das  Reichsgericht  aus  —  stellt  die 
allgemeine  Regel  auf,  dafs  im  Falle  der  Tbeilenteignung  der  Eigen- 
thiimer  fur  diesen  in  Anspruch  genommenen  Theil,  sowie  fur  den  Minder- 
werth  des  Restgrundstficks  entschadigt  wird,  dafs  aber  eine  Pflicht  des 
Enteigncnden,  auch  solche  Restparzellen  gegen  Eutschadigung  zu  iiber- 
nehraen,  nur  in  dem  Falle  eintritt  wenn  das  Grundstuck  (lurch  die 
Enteignung  eine  solche  Zerstucklung  oder  V erk leinerung  erleidet, 
dafs  erstere  nach  der  bisherigen  Bcstimmung  nicht  mehr  zweckmiifsig  be- 
nutzt  werden  konnen."2) 

Zur  Bcgrundung  des  Uebernahmeant rages  gehort  also,  dafs  er  auf 
der  Zerstucklung  des  Grundstucks  als  der  wirkenden  Ursache  beruht. 


')  Erkannt  v.  2.  Hilfs-Sen.  des  Reichsger.  unterra  24.  Juni  l>-80.   Archiv  1881. 
S.  206. 

l)  Erkannt  vom  2.  Ziv.-Sen.  des  Reichsger.  unterm  4.  September  1885.  Archiv 
1886.  S.  424.  425. 
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Ebenso  meint  Lob  ell,  S.  63,  Anm.  3,  es  stehe  damit  nicht  im  Wider- 
spruch,  dais  das  Reichsgericht  Vergiitung  des  Miuderwerths  in  solcheu 
Fallen  zuspreehe,  denn  §  9  setze  die  Abtretung  nicht  allgemein  als  die 
Ursache  des  fur  das  Restgrundstfick  entstehenden  Minderwerths,  sondern 
gerade  als  Ursache  der  Zerstuckluug  voraus.  Wenn  jedoch  das 
Reichsgericht  in  einem  von  Lobcll  a.  a.  0.  mitgetheilten  Falle1).  wo 
das  Reststuek  durch  Ernchtung  eines  Eisenbahndammes  auf  dem  ent- 
eigneten  Theile  unbebaubar  wurde,  den  Uebcrnahmeantrag  zuruekgewiesen 
hat,  so  erscheint  die  Richtigkcit  dieser  Entscheidung  sehr  zweifelhaft. 
Denn  in  diesem  Falle  ist  durch  die  Folge  der  Abtretung  —  die  Eisenbahn- 
anlage  —  die  Zerstiieklung  des  Grundstueks  fiir  das  Reststuek  nachtheilig 
geworden,  insofern,  als  dasselbe  nunmehr,  nach  Freihaltung  des  Feuer- 
rayons,  zu  klein  ist,  um  als  Bauplatz  weiter  benutzt  werden  zu  konneu. 
Die  Abtretung  ist  hier  also  mittelbar  die  Ursache  der  Verkleinerung 
des  zu  Bauzwecken  geeignet  gewesenen  Reststiickes  geworden. 

Die  Zerstuckluug  mufs  ferner  derartig  sein.  dafs  das  Restgrund- 
stuck  nach  seiner  bisherigen  Bestimmung  nicht  mehr  zwcck- 
mafsig  benutzt  werden  kann.  Nur  die  Bcnutzbarkeit  des  Rest- 
grundstucks kommt  in  Betracht  Unter  „seiner"  bisherigen  Bestim- 
mung ist  nach  Sinn  und  Wortlaut  des  Gesetzes  die  des  Restgrund- 
stucks zu  verstehen  (Lobcll.  S.  G3,  Anm.  6.)  Dafs  dies  die  richtige 
Auslegung  der  Vorschrift  ist,  lassen  die  Materialien  des  Gesetzes  nicht 
zweifelliaft,2) 

Die  Frage.  ob  die  Bcnutzbarkeit  des  Restgrundstucks  nicht  gewahrt 
bleiben  konnte,  wenn  der  Eigenthfimer  benachbartes  Geliinde  hinzuerwirbt, 
darf  nicht  erwogen  werden.  Nach  den  obigen  Ausfuhrungen  sind  allge- 
meine  Gesichtspunkte  fiir  die  Feststellung  der  wciteren  Benutzbarkeit  des 
Restgrundstucks  nicht  angezeigt  und  auch  in  das  Gesetz  nicht  aufge- 
uoramen.  Weder  ob  der  Werth  noch  ob  der  Umfang  des  Restes  eine  ziffer- 
mafsige  Grenze  nicht  iibersteigt.  soil  cntscheidend  sein.  Vielmehr  ist  ledig- 
lich  dem  Ermessen  der  Enteignungsbcho rde,  und  des  Richters 
nach  An  ho  rung  von  Sachverstandi gen  die  Entscheidung  uberlassen, 
ob  im  einzelnen  Falle  der  ira  Gesetze  angegebene  leitende  Gesichtspunkt 
zutrifft.  Dicser  Absicht  des  Gesetzes  wird  auch  von  der  Theorie  durchaus 
zugestimmt. 

„Das  Recht,  bei  Enteignung  eines  Theils  die  Enteignung  des  Ganzen 
zu  verlangen  —  bemerkt  Gr un hut,  S.  151  —  soil  nur  dann  zustehen. 


')  Erk.  des  2.  Uilfs-Sen.  vom  26.  Juni  1882.  Rep.  No.  557,  1881. 

Erkannt  vom  2.  Hilfs-Sen.  des  Reichsger.  unterm  10.  April  1883-  Arcbiv 
1883   S.  56«i. 
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wenn  in  Folge  der  theilweisen  Enteignung  das  iibrigbleibende  Grundstuck 
fur  deu  Enteigneten  entwerthet,  wenn  es  fur  die  Erffillung  der  wirtbsehaft- 
lichen  Bestimmung,  weleher  es  ira  VermOgen  des  Enteigneten  bis  her  zu 
dienen  hatte,  ungeeignet  wird.  Da  verschiedene  Umstande  darauf  Einflufs 
haben  konnen,  ob  von  dem  Restgrundstiieke  der  gehorige  Gebraueh  gc- 
maeht  werden  kann  oder  nieht,  so  sollte  die  zur  Feststellung  der  Ent- 
sebadigung  berufene  Behorde  naeh  ihrem  vernfinftigen  Ermessen 
daruber  zu  entscheiden  haben,  ob  die  Voraussetzungen  vorhanden  seien, 
unter  welchen  von  dera  Enteigneten  die  Uebernahnie  des  Ganzen  verlangt 
werden  konne."  Und  in  Uebereinstimmung  dainit  meint  v.  Rohland, 
S.  96,  dafs  es  auf  den  Umfang  ebeusowenig  ankomme.  wie  auf  den  Werth, 
sondern  auf  die  besonderen  Eigenthumliehkeiten  des  Grundstiicks 
hinsiehtlieh  seiner  Nutzbarkeit  und  Bcwirthsehaftung.  Es  sei  daher  am 
richtigsten.  die  Entseheidung  im  einzelnen  Falle  dem  Ermessen  der 
Enteignungsbehorde  anheim  zu  geben  und  nur  als  leitende  Gesichts- 
punkte  festzustellen,  das  Ausdehnungsrecht  solle  nur  dann  stattfinden, 
wenn  die  iibrigbleibenden  Theile  fur  den  Gebraueh,  den  sie  bisher  im 
VermOgen  des  Enteigueten  hatten,  ungeeigDet  werden.  „Es  kommt  hierbei 
alles  —  bemerkt  Dal  eke.  S.  03  —  auf  das  Gutaehten  der  Sachver- 
standigen  daruber  an.  ob  das  Restgrundstiick  naeh  seiner  bisherigeu  Be- 
stimmung noeh  zweekmafsig  benutzt  werden  kann  oder  nieht.** ') 

Die  zustandige  Enteignungsbehorde  hat  sieh  also  bei  der  Ueber- 
nahmeforderung  des  Enteigneten  die  Frage  vorzule^en,  ob  dasselbe  naeh 
seiner  bisherigeu  Bestimmung  nieht  mehr  zweckmafsig  benutzt  werden 
kann. 

Der  Nachdruek  liegt  auf  den  Worten  „naeh  seiner  bisherigeu 
Bestimmung.*'  Es  kommt  daher  vor  allem  darauf  an,  die  bisherige 
Bestimmung  des  Restgrundstiieks  zu  ermitteln.  also:  ob  es  bisher  — 
d.  h.  his  zur  Enteignung  des  in  Ansprueh  genommenen  Theils  —  als 
Aeker,  Garten,  Wiese,  Forst,  zum  Gewerbebetriebe  benutzt  worden  ist. 
Mafsgebend  ist  die  Bestimmung,  die  es  bisher  naeh  seinen  Eigen- 
schaften  und  dem  Willen  des  Eigentbfimers  gehabt  hat.  Diese  Bestim- 
mung braueht  nieht  nothwendig  ganz  dieselbe  zu  sein.  wie  diejenige  des 
zum  Unternehmen  erforderliehen  Theils,  wenngleieh  dies  die  Reg  el  hilden 
wird.  Es  geniigt,  dafs  die  Abtretung  oder  die  Zcrstflcklung  des  Ganzen 
die  Bestimmung  gerade  dieses  Restes  in  der  im  Gesetze  bezeiehneten  Art 
alterirt. 

In  diesem  Sinnc  hat  das  Reiehsgerieht  den  Eigenthiimer  eincs  cnt- 


')  Ebenso  Bering,  S.  43.   Biihr  und  Langerhana,  $  9.    Thiel,  S.  30.  Seydel. 
S.  63,  Anin.  1. 
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eigneten  Holz-  und  Zimnierplatz.es  mit  seinem  Antrage  auf  Uebernahme 
einer  als  Kestgrundstiick  verbliebenen,  mit  Wohngeb&uden  bcsetzten  und 
hierzu  weiter  verwendbaren  Baustelle  zuriiekgewiesen:  „Denn  nicht  sowohl 
die  Bestimmung  des  ganzen  —  unzerstuckelten  —  Grundstucks,  welche 
nicht  nothwendig  stets  eine  einheitliche  sein  mufs,  als  vielmehr  die  Be- 
stimmung des  Kestgrundstiicks  ist  nach  §  9  entscheidend.  Die  Aus- 
fuhrung,  es  koinme  bei  der  Vorschrift  des  §  9  u.  s.  w.  darauf  an,  ob  das 
Restgrundstiiek  fur  sich  allein  nach  der  bisherigen  Bestimmung  des 
ganzen  Grundstucks  noch  zweckniiifsig  benutzt  werden  konne  oder  nicht, 
wurde  daher  nur  dann  als  richtig  anzuerkennen  sein,  wenn  feststande.  — 
da  Is  wie  allerdings  meist  der  Fall  sein  wird  —  das  gesammte  Grund- 
stuck  einschliefslich  des  Restgrundstucks,  mit  alien  seinen  Theilen  bis 
zur  Enteignung  ausnahmslos  ein  und  eben  derselben  Bestimmung  diente. 
Dies  ist  jedoch  hinsichtlich  des  kl&gerisehen  Grundstucks  nicht  anzu- 
nehmen.  Zwar  hat  der  Kliiger  gellend  gemacht,  das  gauze  Grundstuck 
und  mit  demselben  auch  das  Kestgrundstiick  sei  dazu  bestimmt  gewesen, 
um  auf  demselben  das  Zimmergewerbe  und  den  Holzhandel  zu  be- 
treiben.  und  es  kftnne  in  Folge  der  Enteignung  das  Restgrundstiiek  nach 
seiner  bisherigen  Bestimmung  zum  Gewerbebetrieb  in  Verbindung  mit  detn 
nebeuan  belegenen  Zimmer-  und  llolzplatze  nicht  mehr  zweckmafsig  be- 
nutzt werden.  Allein  dem  steht  die  vom  Kliiger  selbst  gegebene  Beschrei- 
bung  des  Grundstucks  entgegen.  Danach  war,  wo  nicht  das  gauze  Rest- 
grundstuek,  so  doch  jedenfalls  der  Theil  desselben,  auf  welchem  sicli  die 
beiden  Wohngebaude  und  die  zu  diesen  etwa  gehorigen  Baulich- 
keiten  befinden,  nicht  zum  Gewerbebetriebc  des  Kliigers.  sondern  zum 
Wohncn.  und  iibei dies,  wie  die  Mehrzahl  der  Wohngebiiude  ergiebt.  nicht 
fur  den  Kliiger  allein  bestimmt.  Dai's  aber  entspreehend  dieser  Bestim- 
mung das  Kestgrundstuck,  bezw.  der  vorerwiihnte  Theil  desselben  nicht 
melir  zweckiniifsig  benutzt  werden  konne.  ist  vom  Kliiger  selbst  nicht  be- 
hauptet."1) 

Wenn  aber  z.  B.  der  in  Anspruch  genommene  Theil  bisher  zu  einer 
kostspieligen  Kulturart,  zum  llopfen-,  Tabak-,  Oelbau  u.  s.  w.,  das  Rest- 
stuck  zur  Fabrikation  oder  Bearbeitung  dieser  Rohprodukte  verweudet 
warden  ist  und  <lie  Abtretung  des  groTsercn  Theils  die  weitere  Verwen- 
dung  des  Restes  nach  der  seitherigen  Weise  nicht  mehr  lohnend,  oder  un- 
verlialtnil'smaTsig  theuer  macht,  so  wird  letzterer  nach  seiner  bisherigen 
Bestimmung  in  der  Kegel  nicht  weiter  benutzbar  sein.  Der  gewohnlichste 
und  hiiutigste  Fall  wird  jedoch  stets  der  sein,  dafs  das  Ganze  dcrselbeu 

'j  Erkannt  v.tni  2.  llilfs-Seu.  des  Kcichsger.  unterm  10.  April  1883.  ArchiT 
16KJ.  S.  5">G. 
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Bestimmung  unterliegt,  d.  h.  demselben  wirthschattliehen  Zweeke  (a Is 
Wiesc,  Acker,  Garten  u.  s.  w.  dient)  und  durcli  die  Abtrcnnung  eines  Theils 
sich  die  weitere  Bewirthschaftung  des  Kestes  mit  den  auf  das  Gan/.e  be- 
reehueten  und  nur  in  diesem  Umfange  Nutzen  bringenden  Aufwendungen, 
Einrichtungen  u.  s.  w.  nicht  mehr  verlohnt  oder  gar  mit  Schaden  fortge- 
setzt  werden  mufste. 

Eutseheidend  ist  aber  stets  die  bisherige  Bestimmung.  Auf  die  zu- 
kunftige  darf  nicht  geriicksichtigt  werden.  Der  Eigenthiimer  ist  also  zur 
Ucbernahmeforderung  des  Rechtes  nicht  etwa  aus  dem  (irunde  berechtigt, 
weil  er  vielleieht  die  entfernte  Absicht  gehabt.  hat,  demselben  eine  nur  in 
Gemeinschaft  mit  dem  enteigneten  Tbeile  zu  verwirklichende  nutzbringende 
Bestimmung  kfmftighin  zu  geben.  Sein  Reclit  erseheint  nur  begriindet, 
wenn  das  Restgrundstfick  z. /.  der  Enteignung  bereits  dem  behaupteten 
wirthschaftlichen  Zweeke  thatsaehlich  dient  oder  dieser  Zweck  nach  den 
bisherigen  Yerfugungen  des  Eigenthiimers  doch  bereits  in  so  nabe  Aus- 
sicht  genommen  und  vorbereitet  ist.  dais  er  als  hestimmend  fur  den  Werth 
des  Ganzeu  nach  der  allgem  einen  Werthschatzung  und  Verkehrs- 
anschauuug  bereits  objektiv  in  Betracht  gezogen  werden  mufs.  „  Bis- 
herige Bestimmung41  heilst  die  gegenwartig  bereits  verwirk- 
li elite  oder  in  der  Verwirklichung  begriftene.  Es  gilt  bier  das  bereits  an 
friiherer  Stelle  (Archiv  1SVU  S.  725)  iiber  die  Einrechnung  des  „entgan- 
genen  Gcwinns"1  in  die  Entschadigung  Erorterte.  Kiinftigo.  uoeh  unbe- 
stimmte  Plane  konnen  niemals  die  Basis  der  Uebernahmeforderung  aus  §  i) 
hilden  (s.  8eydel.  S.  H3.  Anm.  &) 

In  diesem  Sinne  ist  wiederholt  \i»m  Reichsgericht  der  Ansprueh 
iiuf  Uehernahme  des  Restgrundstiieks  wegen  Unbebaubarkeit  abgelehnt 
worden,  wenn  das  Grundstuek  zwar  Bauterrain.  aber  bisber  durch  Be- 
bnuung  nicht  benut/.t  worden  ist.  „Mit  Unreeht  tiihrt  das  Reiehsgericht 
aus  —  stellt  die  Nicht  igkeitsheschworde  den  Grundsatz  auf.  dais  schon 
durch  die  Absicht  des  Eigenthiimers.  ein  Grundstiick  hinfort  in  einer  ge- 
wissen  Art  zn  benutzen,  dasselbe  .eine  Bestimmung*  erhalte,  welche 
die  Anweiidung  des  $  (J  des  preuls.  Enteign.-Ges.  \<»ni  II.  ,)uni  187-1  recht- 
fertige.  Dieses  Gesetz  gnindet  sirh.  wie  alle  neueren  Knteignung>gesetze, 
auf  das  Prinzip,  dafs  die  Entschadigung  des  Expropriate!!  auf  objektiver 
Grundlage  zu  bemessen  sei  (vergl.  Biihr  und  Langerhans,  S.  ;M>).  Diesem 
IVinzipe  wurde  es  augenseheinlich  widerstreiten,  wenn  bei  Feststellung 
der  Expropriationssuuiine  eine  Eigenschaft  des  enteigneten  Grundstiicks 
in  Betracht  gezngen  wurde.  welche  zur  Zeit  der  Enteignung  thatsaehlich 
noch  gar  nicht  exist i it ,  welche  das  (irundstiick  nach  der  Absicht  seines 
Eigentbiimers  spaterhiu  erhalten  haben  wiirde.  welche  aber  zu  der  ge- 
dachten  Zeit  noch  ungewil's.   jedenfalls  in  keiner  Weise  verwii  klicht  ist. 
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Die  Bestimmung  eines  Grundstiieks,  welche  der  §  9  des  Gesetzes  im  Auge 
hut.  mufs,  urn  bei  der  Enteignung  berucksichtigt  zu  werden,  bereits  in 
die  aufsere  Erscheinung  getreten  sein;  die  Berucksichtigung  einer 
blofs  mflglichen,  kiinftigen,  weiin  audi  von  dem  Eigenthumer  beab- 
sichtigten  Verwendung  ist  von  dem  gedachten  §  9  nicht  in  Aussieht 
genominen.1) 

Aus  gleichen  Griinden  ist  die  Mitiibernahme  des  angeblich  zur  Be- 
bauung  bcstimmten  Reststfickes  cines  enteigneten,  bisher  zur  Gewinnung 
von  Kalkstein  u.  s.  w.  benutzten  Terrains  abgelehnt  worden:  „in  Erwa- 
guiig,  dafs,  um  die  Anwendung  der  bezogenen  Gesetzesvorschrift  auf  den 
vorliegenden  Fall  zu  begriinden.  festzustellen  war,  welche  wirthschaftliehe 
Bestimmung  das  klagerisehe  Gesammtgrundstuck  zur  Zeit  der  Enteig- 
nung  hatte,  und  sodann,  in  welchem  Verh&ltnisse  zu  dieser  die  bisherige 
Benutzung  der  Hestparzellen,  um  die  es  sich  bandelt,  stand;  dafs 
aus  den  Verhandlungen  der  Vorinstanzen  sich  ergiebt,  dafs  bisher  auf 
dem  gcnannten  Grundstiieke  die  Gewinnung  von  Kalkstein  und  die  Kalk- 
brennerei  betrieben  wurde,  und  weiter  die  auch  bei  dem  Enteignungs- 
verfahren  geltend  gemachte  Absicht  des  Kassationsverklagten,  dasselbe 
mittelst  der  von  ihm  projektirten  Strafsenanlagen  zu  Bauzwecken  zu  ver- 
werthen,  bestand;  dafs  nun  aber  bei  Anwendung  des  §  9  cit.  eine  solche 
Bestimmung,  welche,  wenn  auch  vom  Eigenthumer  beabsichtigt,  doeh 
erst  in  unbesti  mmter  Zukunft  verwirklicht  werden  soil,  nicht 
in  Betracht  kommen  kann.  daruber  aber,  oh  und  wie  inwieweit  hier  die 
Ausfuhrung  jener  Absicht  ctwa  zur  Zeit  der  Enteignung  schon  nach  aufsen 
hervorgetreten  sein  mochte,  nichts  festgestellt  ist  ..."*) 

Das  Gesetz  sagt  nicht,  dafs  die  Prufung  zu  dem  Resultate  fuhren 
miisse,  dafs  das  Restgrundstiick  nach  seiner  bisherigen  Bestimmung  uber- 
haupt  nicht  mchr  benutzt  werden  kann,  sondern  es  geniigt  zur  Be- 
griindung  des  Uebernahmeanspruchs  das  Ergebnifs,  dafs  der  Rest  nicht 
mehr  zweckmafsig  benutzt  werden  kann,  Der  Umstand  also,  dafs 
das  Restgrundstiick  uberhaupt  noch  benutzbar  ist  (in  anderer  Weise  als 
bisher)  oder  dafs  es  nach  seiner  bisherigen  Bestimmung  noch  benutzbar 
ist  (wenngleich  mit  besonderen  Schwierigkeiten),  reicht  nicht  aus,  um  den 
Unternebmer  von  der  Uebernahmepfhcht  zu  befrcien.  Dieselbe  ist  viel- 
mebr  schon  dann  begrundet,  wenn  das  Restgrundstiick  zwar  noch  be- 
nutzbar, auch  nach  seiner  bisherigen  Bestimmung  noch  benutzbar  ist, 

1  Erkannt  vom  3.  Ziv.-Sen.  des  Reichsger.  unterm  13.  Juli  1880.  Eisenbahnrechtl. 
Kntsch.,  lid.  1,  S.  265.  Vergl.  Erk.  des  2.  Ziv.-Sen.  vom  13.  April  1880,  No.  145  79  und 
20.  April  1S82.  No.  404  81.   Liibell,  S.  63,  Anra.  5 

a)  Erkannt  vom  2  Ziv.  Sen.  des  Reichsger.  unterm  4.  September  1885.  Arcbiv 
1>-,S6,  S.  424. 
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aber  nicht  mehr  zweckmafsig  in  der  bisherigen  Weise  benutzt  werden 
kann.  „Nicht  mehr  zweckmafsig  bcnutzbar"  ist  dahcr  streng  zu 
untcrscheiden  von  ,.unbenutzbar".  Es  ist  hier  nur  von  einer  —  im 
Vergleich  mit  der  bisherigen  —  geminderten  Benutzbarkeit  die  Rede, 
wie  aus  Abs.  2  des  §  9  klar  erhellt. 

Der  BegrifT  der  ,,zweckmafsigen  Benutzbarkeit"  lafst  sich  freilich  all- 
gemeiu  nicht  fassen.  Hieriiber  entscheidet  lediglich  nach  Lage  des  be- 
sonderen  Falles  und  aller  in  Betracht  komraenden  Verh&ltnisse  das  Er- 
mcssen  der  EnteignungsbehOrde  oder  des  Richters  auf  Grund  des  Gut- 
achtens  Sachverstandiger.  „Nicht  mehr  zweckmafsig  benutzbar"  erseheint 
nach  allgemeiner  Verkehrsanschauung  jedenfalls  ein  Restgrundstuck.  dessen 
weitere  Nutzbarmachung  in  der  bisherigen  Weise  mit  unverh&ltnifsm&fsigen 
Ko.sten,  Aufwendungen  und  Miiheleistungen  verbunden  und  dadurch  ge- 
mindert  ist,  uberhuupt  in  wesentlichen  Beziehungen  den  Zweck  nicht  mehr 
erftillen  kann,  welchen  es  in  Verbindung  mit  dem  enteigneten  Theile  bisher 
zu  erfullen  vermochte.  Hat  aber  die  Abtretung  fiir  das  Restgrundstuck 
nur  eine  Beeintracht  igung  derjenigen  Eigenschaften  zur  Folge,  die  dem 
bisherigen  Zwecke  desseJben  dienten,  ohue  aber  diesen  Zweck  selbst  auf- 
zuheben  oder  zu  gefahrden,  so  erseheint  die  Uebernahraeforderung 
nicht  begrundet.  In  diesem  Sinne  hat  das  Reichsgericht  angenommen: 
„AVird  ein  Theil  einer  Haus-  und  Gartenbesitzung,  welche  fiir  den  Besitzer 
als  behaglicher  Ruhesitz  dient,  zu  einer  Eisenbahnanlage  enteignet,  so 
kann  der  Eigenthiimer  auf  Grund  des  §  9  nur  dann  verlangen,  dafs  der 
Eisenbahnunteruehmer  das  Ganze  gegen  Entsehadigung  iibernehme,  wenn 
das  Restgrundstuck  nicht  mehr  als  Ruhesitz  benutzt  werden  kann:  eine 
blofse  Beeintrachtigung  dagegen  derjenigen  Eigenschaften,  welche  den 
Besitz  als  einen  behaglichen  Ruhesitz  charakterisircn.  begrundet  nicht  den 
Anspruch  auf  Uebernahme  der  ganzen  Besitzung/'1) 

Sind  die  beiden  im  Abs.  1  des  §  9  enthaltenen,  unter  a  (S.  812) 
und  b  (S.  816)  enirterten  VToraussetzungen  vorhanden,  d.  h.  ist  ein 
Theil  von  einem  Grundstiick  in  Anspruch  genommen  (8.  812)  und  ist 
ferner  das  Grundstiick  durch  die  Abtretung  so  zerstuckelt,  dafs  das  Rest- 
grundstuck nach  seiner  bisherigen  Bestimmung  nicht  mehr  zweckmafsig 
benutzt  werden  kann  (S.  816),  so  stent  dem  Eigenthiimer  die  ihm  im 
§  9  gegebene  Bcfugnifs  zu: 

„Der  Eigenthiimer  kann  alsdann  verlangen,  dafs  der  Unternehmer 
das  Ganze  gegen  Entschiidigung  ilbernimmt." 


')  Erkannt  vora  3.  Ziv.-Sen.  des  Reichsger.  unterm  20.  Januar  1886  Eisenbahn- 
rechtl.  Entsch.,  Bd.  3,  S.  437. 

Arrhiv  (ttr  Kntenbfthnw*.*«»n.  1H0I  j^j 
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Nur  dem  Eigenthumer  ist  diese  Befugnifs  nach  dem  Wortlaute  und 
der  Tendenz  des  Gesetzes  verliehen.    Daraus  folgt  zweierlei: 

I.  Dem  Unternehmer  steht  das  entsprechende  Recht,  die  Abtre- 

tung  des  Ganzen  zu  verlangen,  nicht  zu. 
II.  Audi  dritte  Interessenten  (Realberechtigte  u.  s.  w.)  besitzen 
die  Befugnifs  nicht,  die  Uebernahme  zu  fordern. 

I.  Was  den  Unternehmer  anlangt,  so  ist  zwar,  wie  oben  bei  Dar- 
stellung  der  Entstehung  des  §  9  S.  808  ausgefubrt,  in  den  Berathungen 
der  gesetzgebenden  Korper  nach  dem  Vorgange  einiger  anderer  Gesetz- 
gebungen  der  Versuch  gemacht  worden,  ihm  die  entsprechende  Befugnifs. 
unter  gewissen  Voraussetzungen  die  Abtretung  des  Ganzen  vom  Eigen- 
thumer zu  verlangen,  zu  gewfihren.  Indefs  mit  Recht  ohne  Erfolg.  Der 
dafur  gelt  end  gemachte  Grand,  den  Unternehmer  gegen  unverhaltnifsmafsig 
hohe  Anspruche  des  Eigenthumers  im  Falle  der  Zerstucklung  zu  sehutzen. 
erscheint  nicht  stichhaltig.  Einerseits  lassen  sich  die  thatsSchlichcn  Voraus- 
setzungen,  unter  welchen  dem  Unternehmer  jene  Befugnifs  —  ohne  Unbillig- 
keit  gegen  .den  Eigenthumer  —  einzuraumen  ware,  nicht  genau  bestiiumen, 
und  sind  in  den  Gesetzgebungen,  in  welchen  cine  solche  Bestimmung  Auf- 
nahme  gefunden  hat,  daher  auch  ganz  willkurlich  gegriflfen.') 

Andererseits  wird  der  Unternehmer  dadurch,  dafs  dem  Expropriaten 
das  Wahlrecht  gewahrt  wird,  entweder  Ersatz  des  Minderwerths  oder 
Uebernahme  des  Ganzen  gegen  Entschadigung  zu  fordern,  vor  ubertriebeneu 
Anspriiehen  des  letzteren  ausreichend  geschutzt.  Der  Expropriat  darf. 
weil  ihm  der  Weg,  gegen  voile  Entschadigung  dem  Unternehmer  das 
Ganze  zu  fiberlassen,  offen  steht,  nicht  ohne  ausreichenden  Grand  in  dem 
Minderwerth  des  Restgrundstucks  auch  noch  die  —  nnverhaltnifsmafsigen  — 
Kosten  der  Wiedernutzbannachung  (durch  Herstellung  theurer  Verbin- 
dungeu,  Zufuhrwege,  Bracken  u.  s.  w.)  ersetzt  verlangen.  Diesen  Grand- 
satz  hat  das  Obertribunal  beruits  unter  der  Herrsehaft  des  alteren  Ent- 
eignungsrechtes  in  folgender  Entscheidung  angenommen:  „Der  Expropriat. 
welcher  das  nicht  expropriirte  Stuck  seines  Eigenthums  auch  g«  gen  voll- 
standige  Vergiitung  nicht  abtreten  will,  darf  nicht  verlangen,  dafs  der  ex- 
prnpriirende  Fiskus  ihm  das  voile  Nutzungsrecht  der  abgetrennten  Lande- 
reien  durch  Herstellung  von  Anlagen  gewahre,  deren  Kosten  in  keinera 
Vcrhaltnisse  zu  dem  Werthe  dcrselben  stehen.  Der  Expropriat 
hat  nicht  ungemcssene  Vortheile  zu  verlangen,  er  soil  nicht  zum  Nachtheil 
des  Staats  und  gemeiiien  Wesens  sich  liercichern.u ')    Und  dieser  Auf- 

')  G.Meyer.  S.  287-383.  Urtinbut,  S.  149,  ir>0.  v.  Rohlaud,  S.  92.  Thiel,  S.  29. 
Bahr  und  Langcrhans,  S.  41,  Ziff.  1. 

a)  Erkannt  vom  3.  Sen.  des  Ob.-Trib.  untmn  17.  September  18C6.  Striethorst. 
Archiv  Bd.  <53,  S.  347-353. 
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fassung  des  preufs.  Ob.-Trib.  hat  sieh  auch  das  Reichsgericht  in  folgen- 
der  Entscheidung  anseschlossen:  „Das  Reeht,  Eutsehadigung  zu  verlangen, 
ist  den  Expropriaten  nicht  um  deswillen  abzusprechen,  weil  sie  von  der 
Befugnifs.  nach  §  9  die  Ausdehnung  der  Enteignung  auf  das  Ganze  zu  fordern. 
keinen  Gebrauch  gemacht,  haben;  denn  es  stand  in  ihrer  Wahl,  sieh 
des  im  §  9  gewahrten  wcitergehenden  Recbts  zu  bedieuen  oder  sieh  auf 
die  aus  §  8  Abs.  2  bervorgebende  Forderung  des  Ersatzes  der  Werth- 
verminderung  zu  beschranken.  wie  auch  in  dem  Erk.  des  vorm.  Ob.-Trib. 
voin  17.  Sept.br.  18G6  (Striethorst.  Bd.  t>3,  8.347)  dem  Expropriaten,  wclcher 
das  Restgrundstuck  nicht  abtreten  will,  nicht  jeder  Anspruch  auf  Er- 
satz der  Kosten  der  auf  demselben  erforderlichen  Anlagen,  sondern  nur 
das  Reeht  auf  Ersatz  solcher  Knsten,  welchc  in  keincm  Verhalt- 
nifs  zu  dem  Werthe  des  GrundstQcks  stehen,  abgesprochen  wird.*1) 

Wenn  also  auch  die  unter  der  Herrsehaft  des  alten  preufsischen  Ent- 
eignungsrechts  gegebene  Moglichkeit.  dem  Expropriaten  auch  obne  seinen 
Willen  das  Gauze  auf  Grund  der  §§  8,  9  1.  11,  §  114  I.  2  A.-L-R.  zu 
enteignen,*)  nicht  mebr  vorhanden,  viehnehr  prinzipiell  daran  festzu- 
halten  ist,  dafs  nach  §  9  des  Enteign.-Ges.  vom  11.  Juni  1874  nur  der 
Eigenthumer,  nicht  auch  der  Unternehmer  die  Ausdehnung  der 
Enteignung  auf  das  Restgrundstuck  verlangen  kann,9)  so  kann  docb  im 
einzelnen  Falle  dem  Eigenthumer  in  Rucksicht  auf  diese  Befugnifs  das 
Reeht  nicht  zugestanden  werden,  statt  der  Ueberlassung  des  Rechtes  gegen 
voile  Entschadigung  den  Ersatz  unverhaltnifsmafsiger  Kosten  zur 
Wiederbenutzbarmachung  desselben  zu  fordern.  Immerhin  bedarf  es  aber 
im  einzelnen  Falle  nach  Lage  der  Sache  der  Feststellung.  ob  die  bean- 
spruchten  Aufwendungen  zu  dem  Nutzen,  den  die  Wiederherstellung  ge- 
w&hrt,  wirklich  aul'ser  Verbaltnifs  stehen.4) 

Eine  Aus  nab  me  von  dem  Grundsatze,  dafs  nur  der  Eigenthumer, 
nicht  auch  der  Unternehmer  die  Befugnifs  zur  Ausdehnung  der  Enteig- 
nung besitzt,  ist  (lurch  das  Rcicbsrayongesetz  vom  21.  Dezember  1871  §  41 
gesehaffen.  Darnach  ist  die  Militftrbehfirde  berechtigt,  innerbalb  90  Tagen 
nach  Empfang  des  Beschlusses  der  Verwaltungsbehorde  iiber  die  Fest- 
stellung der  Entschadigung  fur  kraft  jenes  Gesetzes  auferlegte  dauernde 
Beschriinkungeii        statt   Auferlegung  derselben  —  die  Enteignung  des 

11  Erkannt  vom  Reichsger.  untenn  18.  Septbr.  1880.  Zeitschr.  f.  Preufs.  Recht 
Btl  1,  8  017— 020,  s.  auch  Dalcke,  S.  03,  A mn.  23 

2  Rek.-Besch.  ties  Minist.  f.  Handel  vom  15.  Juli  1S74-  II.  13195,74  art,  minist. 
m.  1,  78.  1 

:)  Rek.- Resch.  ties  Miui.-t.  f.  Handel  vom  8.  Marz  1879. 

\  Rek  -Besch  ties  Hand.- Minist.  vom  9.  Januar  1870.  V.  12403.  77.  1.  ada  minist. 
A.  1.  9  d 
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Grundstiicks  zu  verlangen.  Macht  sie  von  diesem  Rechte  Gebrauch,  so 
ist  der  Besitzer  die  Ausdehnung  auf  alle  diejenigen  Theile  des  Grundstiicks 
zu  verlangen  befugt,  deren  fernere  Benut/ung  in  der  bisherigen  Weise  nach 
dein  Gutachten  von  Sachverst&ndigen  durch  die  Abtrennung  des  den  Rayon- 
beschrankungen  unterworfenen  Theils  wesentlich  beeintraehtigt,  erschwert 
oder  verhindert  werden  wfirde  (s.  L 5 bell  S.  66,  Anm.  11). 

II.  Dafs  dritte  In  teres  sen  ten  am  Grundstuek  die  dem  Eigen- 
thumer verliehene  Befugnifs,  die  Uebernahme  des  ganzen  Grundstiicks 
zu  fordern,  nicht  besitzen,  ergiebt  der  Wortlaut  des  §  9  Abs.  1  und  des 
§  25  Abs.  7,  welche  nur  vom  Eigenthumer  und  Grundeigenthfnner 
sprechen,  und  wird  fast  iibereinstimmend  angenommen.  Demgemiifs  beinerkt 
Bering  S  43:  „Nur  der  Eigcnth Timer  des  Grundstiicks  hat  das  vor- 
bezeichnete  Recht;  es  stent  also  den  Hypothekenglaubigern,  Nutzniefsern. 
Miethem  u.  s.  w.  nicht  zu;  dieselben  haben  auch  kein  Widerspruchsrecht, 
wenn  der  Eigenthumer  das  Restgrundstuck  oder  das  deteriorirtc  Grund- 
stuek behalten  zu  wollen  erkliirt."  Ferner  Griinhut  S.  152:  „Kountcn 
diese  dritten  lnteressenten  ebenfalls  die  Uebernahme  des  Ganzen  verlangeu. 
so  wave  der  Wille  des  Eigenthumers  ihrem  Willen  untergeordnet,  sein 
Wahlrecht  beeintriichtigt  und  sein  Eigenthumsrecht  zuui  Vortheil  der  Rechte 
dieser  dritten  Personen  hintangesetzt."  Und  von  Rohland  8.  92:  „Eben- 
sowenig  wie  diese  dritten  lnteressenten  selbstiindig  das  Recht  haben,  gleich 
dem  Eigenthumer  die  Uebernahme  zu  beantragen,  geht  ihnen  auch  die 
Befugnifs  ab,  der  voin  Eigenthumer  getroffenen  Wahl  zuzustimmen  oder 
zu  widersprechen.  Das  Recht  des  Kigenthumers  aus  §  0  ist  von  dem 
Widerspruche  oder  der  Zustimmung  der  lnteressenten  in  keiner  Weise  ab- 
haugig."    (Vergl.  noch  Seydel  S.  64). 

Es  fragt  sich  aber  nun  weiter,  ob  nicht,  wenn  man  dem  lnteressenten 
das  Recht,  die  Uebernahme  des  Ganzen  zu  fordern,  oder  der  vom  Eigen- 
thumer getroffenen  Wahl  zu  widersprechen  oder  zuzustimmen,  nach  Wort- 
laut und  Tendenz  der  §§  9  und  25  nicht  zugestehen  darf,  die  Sicherheit 
und  das  Entsehadigungsrecht  dieser  lnteressenten  dadurch  beeintriich- 
tigt wird? 

Griinhut  S.  152,  1.53  verneint  dies  aus  dem  Grnnde,  weil  die 
Rechte  dieser  dritten  Personen  an  demjenigen  Theile  des  Grundstuekes. 
welcher  von  dem  Enteigner  nur  auf  Verlangen  des  Eigenthumers  uber- 
nommen  wiirde,  nicht  ipso  jure  erloschen,  wie  es  mit  jenen  Rechten  der 
Fall  sei,  welche  an  dem  enteigneten  Theile  bestiinden,  denn  der  frei- 
willig  abgetretene  Theil  gelange  an  den  Enteigner  nicht  unter  dein  Reehts- 
titel  der  Ent  eignung,  sondern  unter  dem  eines  gewflhnliehen  privat- 
rechtlichen   E  rwe  rb  sees  cliii  ft  es.    Der  Knteigner  konne  dahcr  diese 
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Reehte  ohne  Einwilligung  der  Berechtigten  nicbt  beseitigen  und  die 
Grundstiicke  frei  machen. 

Aueh  v.  Rohland  (S.  96)  erklart  sich  fur  die  Verneinung  der  obigen 
Frage,  weil  die  dingliehen  Reehte,  welche  an  dem  Restgrundstiick  haften, 
beira  Uebergange  desselben  auf  den  Enteigner  nicht  ipso  jure  erloschen. 
Indefs  folgert  dies  v.  Rohland  nicht,  wie  Griiuhut,  daraus,  dafs  beziiglich 
des  freiwillig  Gberlassenen  Theils  nur  ein  privatrechtliches  Erwerbs- 
geschaft  vorliege,  sondern  nimmt  im  Gegentlieile  aueh  fur  dieseu  Thei) 
Enteignung  an.  Das  NiehterlQschen  der  Glaubigerrechte  folgert  er  aber 
aus  dem  Umstande,  dafs  sie  aueh  nicht  ohne  Weiteres  an  dem  fur  das 
Cffentliche  Untcrnehmen  nothwendigen  Gruudstiick  erloschen,  sondern 
nur  wenn  und  iusoweit  sie  dem  tiffentliehen  Zwecke  im  Wege  stehen. 

Beide  Meinungen  erscheinen  nicht  zutreffend.  Aueh  das  Reststuck 
geht  —  wie  Rohland  gegenuber  Griinhut  richtig  ausfuhrt  —  wenn  der 
Eigenthiimer  geraafs  §  9  dessen  Uebernahme  vom  Unternehmer  verlangt, 
im  Wege  der  Enteignung,  nicht  aber  durch  freiwilligen,  privatrecht- 
lichen  Vertrag  auf  letzteren  fiber.  Denn  das  Recht  des  Eigenthiimers, 
welchem  ein  Grundstuckstheil  enteignet  wird,  die  Uebernahme  des  Ganzen 
zu  verlangen,  ist  ein  wesentlicher  Bestandtheil  seines  gesetzlichen  Ent- 
8childigungsrechtes,  der  Vortheil,  den  Rest  mit  abtreten  zu  diirfen,  ein 
Theil  der  Entschadigung,  ebenso  wie  umgekehrt  die  Uebernahmepflicht  des 
TJnternehmers  zu  seiner  Entschiidigungspflicht  gehort.  Beides  steht  in 
engem,  untrennbarem  Zusammenhange  und  beruht  ausschliefslich  auf  dem 
Grande  der  Enteignung.  Es  ist  daher  ganz  unzutretfend,  diescn  Theil  der 
Enteignung  als  einen  neben  der  Enteignung  herlaufenden  freiwilligen,  pri- 
vatrechtlichen  Akt  aufzufassen.  Wenn  aueh  das  Verhaltnifs  insofern  um- 
gekehrt erscheint,  als  bezuglich  des  Reststuckes  nicht  der  Eigenthiimer 
zur  Veraufseruug,  sondern  der  Unternehmer  zur  Uebernahme  gezwungen 
wird,  so  ist  doch  nicht  zu  verkennen,  dafs  die  Uebernahmeforderung  des 
Eigenthiimers  lediglich  durch  die  Enteignung  eines  Theils  seines  Grund- 
besitzes  hervorgerufen  ist  und  dafs  aueh  er  —  wenn  er  die  ihm  gebuhrende 
Entschadigung  voll  erlangen  will  —  durch  sein  Interesse  genothigt  ist, 
von  dem  ihm  verliehenen  Ausdehnungsrecht  Gebrauch  zu  machen.  Von 
einem  freiwilligen  Kaufe  —  bemerkt  v.  Rohland  S.  96  —  konne  hier  keine 
Rede  sein,  da  ja  der  Enteigner  durch  das  Verlangen  des  Enteigneten  zur 
Uebernahme  gezwungen  wurde.  Das  Ausdehnungsrecht  habe  ebeu,  wie 
die  Enteignung  selbst,  keinen  privatrcchtlichen  Charakter,  sondern  ent- 
springt  aus  dem  Prinzipe,  dafs  dem  Enteigneten  fur  den  ihm  im  Interesse 
des  Gemeinwohles  angethanen  Zwang  voile  Entschadigung  zu  gewahren 
sei.  „Die  Unterseheidung  wideisprieht  aueh  (s.  Lobell  S.  64  Anm.  11, 
S.  225  Anm.  5  und  Meyer.  Zoitsehrift  fur  deutsehe  Gesetzgebung  8.  589) 
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dem  Wortlaute  des  Gesetzes,  welches  den  Unternehmer  nicht  zur  Abnahme 
de.s  fibrigbleibenden  Theils,  sondern  des  „Ganzen"  verpflichtet.  Es  han- 
delt  sich  urn  eine  Ausdehnung  der  Enteignung  fiber  den  ursprunglichen 
Gegenstand  hinaus.  Nur  dieser  Gegenstand,  nicht  das  Rechtsgeschaft  wird 
verandert,u  (s.  auch  Seydel  S.  62  f.) 

Nimmt  man  nun  aber  an,  dafs  audi  das  Reststuck  im  Wege  der 
Enteignung  auf  den  Unternehmer  iibergehe,  so  folgt  daraus  mit  Noth- 
wendigkeit,  dais  es  ebenso,  wie  der  fur  das  Unternehmen  erforderliche 
Theil,  alien  gesetzlichen  Folgen  der  Enteignung  unterworfen  ist,  mithin, 
—  gemiifs  $  45  des  Enteignungsgesetzes  —  von  alien  darauf  haftenden 
privatrechtlichen  Verpflichtungen  frei  wird.  Mit  Unrecht  gelangt,  v.  Rohland, 
nbwohl  er  beziiglich  des  Restes  nicht  frei  wi  Hi  gen,  privatrechtlichen  Erwerb, 
sondeni  Enteignung  annimmt,  doch  schliefslich  zu  demselben  Ergebnisse, 
wie  Grfuihut,  namlieh  dafs  die  privatrechtlichen  Verpflichtungen,  dinglichen 
Rechte  u.  s.  w.,  welche  auf  dem  Restgrundstueke  haften,  beim  Uebergaug 
dosselben  auf  den  Enteigner  nicht  ipso  jure  erlosehen,  sondern  fortbestehen. 
Nur  begrundet  er  dies  nicht,  wie  Grunhut,  mit  dem  Umstande,  dafs  es 
sich  betreffs  des  Restes  nicht  um  Enteignung,  vielmehr  urn  freiwilligen 
Erwerb  handle,  sondern  daraus,  dafs  jene  Rechte  auch  bei  der  Enteignung 
iiberhaupt  nur  soweit.  erlosehen,  als  sie  dem  ftffentlichen  Zwccke  im  Wege 
stehen  und  dies  bei  den  Rechten  an  jenen  Restgrundstucken  nicht  der  Fall 
sei.  Diese  Annahme  ist  jedoch  nicht  gerechtfertigt,  wie  ans  §  45  des 
N&heren  sich  ergiebt,  und  triflft  jedenfalls  fur  das  preufsische  Enteiguungs- 
recht  nicht  zu,  weil  im  §  45  a.  a.  0.  ohne  jede  Ausnahme  bestimmt 
ist,  dafs  das  enteignete  Grundstiick  von  alien  darauf  haftenden  privat- 
rechtlichen Verpflichtungen  frei  wird,  mithin  auch  derjenige  Theil  eines 
Grundstucks,  der  gemftfs  §  9  auf  Grund  des  Verlangens  des  Eigeuthumers 
ihm  enteignet  worden  ist  (LObell  S.  196  Anm.  2). 

Obwohl  nuu  aber  —  fur  das  preufsische  Recht  —  die  Annahme  ge- 
rechtfertigt ist,  dafs  die  dinglichen  und  anderweitigen  privaten  Rechte 
Dritter  auch  an  den  gemafs  §  9  mit  iibernommenen  Theilen  des  ent- 
eigneten  Grundstucks  erl5schen  und,  obwohl  ferner  ubereinstimmend 
anerkannt  wird,  dafs  den  dritten  Interessenten  in  BetrefF  dieses  Verlangens 
des  Eigenthtiraers  weder  ein  Widerspruchs-  noch  ein  Genehraigungsrecht 
zu  stent,  so  erscheint  doch  die  Sicherheit  und  das  Entschftdigungsrecht 
dieser  dritten  Interessenten  durch  das  dem  Eigenthumer  nach  eigenem 
Ermessen  gegebene  Wahl recht  des  §  9  nicht  beeintrachtigt.  Denn  es  darf 
nicht  ubersehen  werden,  dafs  nach  den  Grundsatzen  der  §§  8  und  11  des 
Gesetzes  die  Entschadigung  in  jedem  Falle  in  dem  vollen  Werthe  des 
abzutretenden  Grundstucks  und  der  darauf  lastenden  dinglichen  Rechte 
einschliefslich  des  Alehr-  oder  Miuderwerths  des  Restes  bei  Theilent- 
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eignungen  besteht  und  die  Bestimmung  des  §  9  nur  eine  Begunstigung 
des  Eigenthumers  enthalt,  urn  jenera  Prinzipc  thunlichst  gereeht  zu  werden. 
Welehe  Wahl  also  auch  der  EigeDthiimer  in  Gemiifsheit  des  §  9  treffen 
mag,  immer  wird  die  Gesammtentschadigung  dera  Prinzipe  der  §§  6,  8 
und  11  entsprechen  miisscn  und,  da  gegen  den  Entscliadigungsfeststellungs- 
beschlufs  der  Enteignungsbehorde  (§  29)  nicht  nur  dem  Unternehmer, 
somlern  aueh  alien  ubrigen  Betheiligten,  also  auch  den  am  Grundstuck 
Berechtigten  der  Rechtsweg  zusteht  (30),  so  sind  letztere  in  der  Lage, 
selbstandig  im  Reehtswege  geltend  zu  mac-hen,  dafs  die  Entsehadigung 
nicht  dera  vollen  Werthe  des  abgetretenen  Grundeigeiithums  und  der 
darauf  haftenden  Rechte  entspreehe,  und  dureh  Mebrforderungen  (§  11) 
ihre  Interessen  wahrzunehmen. 

(Sehlufs  folgt.> 
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abschnitten  (1885  bis  1890), 

bearbeitet  von 

li.  LohaufH,  Rechnuugsrath  im  Ministerium  dcr  flffentlichen  Arbeiten. 


In  Naehstehendem  sind,  wie  im  Jahrgang  1890,  S.  802  —  8*23, 
wicder  fur  sechs  Jahre  auf  Gruud  der  Materialien  der  im  Ministerium  der 
5ffentlichen  Arbeiten  herausgegebenen  Statistik  der  Gfiterbewegung  auf 
deutsehen  Eisenbahnen  von  zchn  der  wichtigeren  Guterarten,  sowie  vom 
gcsammten  Giiterverkehr  auf  diesen  Bahnen,  die  Mengen  der  Ausfuhr. 
der  Einfuhr,  des  Durchgangs-,  des  Inlands-  und  des  gesammten  Verkehrs 
der  Vierteljahre  und  der  ganzen  Jahre  in  absoluten  und  prozentualen 
Zahlen  zur  ubeisichtliehen  Darstelluug  gebraeht  worden.  Die  gedaehten 
Guterarten  sind:  1.  Dungemittel,  auch  kunstliehe,  2.  Mehl  und  Mflhlen- 
fabrikate,  3.  Holz,  4.  Eisenerze  (ausschl.  Sehwefelkies),  5.  Rohe  Erze. 
6.  Fabrikateisen,  7.  Erde,  Kies,  Mergel,  Lehm,  Thon  u.  s.  w.,  8.  Ge- 
brannter  Kalk,  9.  Steine,  gebrannte,  Brueh-  und  Bausteine  u.  s.  w.  und 
10.  Petroleum  und  andere  MineralOle. 

Zu  Tabelle  3  wird  bemerkt,  dafs  zu  Holz  im  Einzelnen  jrehort: 
Rundholz,  roll  beschlageue  Stamme,  Nutzholz,  Werkholz,  Holzdraht  u.  s.  w. 
und  Brennholz,  Eisenbahnschwellen  u.  s.  w. 

Zu  Fabrikateisen,  Tabelle  6,  gehftrt  im  Einzelnen:  Eisen  und  Stahl. 
Stab-  und  Favoneisen,  Eisenbahnsohienen.  Sehienenbefestigungsgegenstande. 
Eisenhahnsr-hwellen,  Achsen,  Bandagen,  Rader,  Dampfkessel,  Reservoirs. 
ROhren  und  Saulen,  Eisen  und  Stahldraht,  Eisen-  und  Stahlwaaren  u.  s.  w. 

Die  in  den  Tabellen  neben  den  laufenden  Nummern  der  Guterarten 
eingeklammerten  Zahlen  cntsprechen  den  laufenden  Nummern  derselben 
Gtiterarten  im  Guterverzeichnifs  der  Guterverkehrsstatistik. 

Die  in  den  Spalten  4,  6,  8,  10  und  12  der  Tabellen  enthaltenen 
Zahlen  —  von  oben  naeh  unten  zu  lesen  —  geben  die  Prozentsatze  an, 
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welche  die  iu  den  einzelnen  Vierteljahren  bewegten  Gutermengen  der  ver- 
schiedenen  Verkehre  —  Spalte  3,  5,  7  und  9  —  und  des  gesammten 
Verkehrs  —  Spalte  11  —  von  den  im  ganzen  Jahre  bewegten  Mengen 
ausraachen;  die  iu  den  Spalten  13,  14,  15  und  16  enthaltenen  Zahlen  — 
von  links  nach  reehts  zu  lesen  —  dagegen  weisen  die  Prozentsatze  der 
in  den  einzelnen  Vierteljahren  und  in  den  ganzen  Jahren  bewegten  Mengen 
nach,  welche  auf  die  verschiedenen  Verkehre  entfallen. 


Die  Ge8auiintergebni8se  des  Verkehrs  der  behandelten  sechs  Jahre 
sind  in  den  Anlagen  Blatt  1,  2  und  3  (hinter  S.  832)  bildlich  dargestellt. 
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1.  (10)  Dunge- 


1  2 

3  4 

5  6 

7  9 

1 

Qnartal 
Jahr  und 
Jahr 

Ausfuhr 

in  pCt. 

ii 

Einfnhr 
t 

in  pCt. 

. 

Durcbgangs- 

1  in  pCt. 

verkehr 

r 

t  ;•; 

i  I 
II 

1*85  m 
IV 

22057 
9273,5 

12  834,5 
1".  290,5 

43,7 

1S« 
25,4 

12,5 

17  084 
16  814 

16  737,5 
10  889 

2H,» 

26,i 
27,7 
18,o 

3  039,5  52,o 
597,5  10,3 
1 024,5  17,9 
1 162  19,* 

Sun  line 

50  455,5  100 

60  524,5  100 

0  Wfd,5  1UU 

I 

II 

1886          j  j -j 
IV 

21  336,* 
12  748 
16  972 

6  689,5 

37,« 
22,4 

2^,3 
11,* 

14  965,5  25,4 
16  488,5  28,i 
is  421  81,4 
8  899  15,i 

2  279  36,4 
1 006,5  16,0 
1 448  28,1 
1540  24.5 

Sum  me 

56746 

100 

58  774  100 

t>  273,5  100 

I 

II 

1887  m 
IV 

24  995,5  38,7 
10  751  16,6 
16  740,5  26,0 
12059  18,7 

14  704,5  18,3 
£0561,5  26,6 
2505  i  81,1 
20  047  25,0 

1 065,5  16,9 
1 033,5  16,« 
2086  32,3 
2  166,5  34,4 

Summe 

64  546 

100 

80  369 

100 

b  301,5  100 

I 

II 

1888  m 
IV 

32  708 
14  412 
20  022,5 
14  905,5 

39,9 

17,5 

24,4 
18,9 

27  040,5 
23  508 
21  657,5 
17  656,5 

30,3 
26,3 
24,1 

19,4 

3  015,5  35,1 
1 283,5  14,* 
1833,5  21,1 
2  474  2S,* 

Sum  me 

82  048 

100 

89  862,'. 

100 

b  o( Hj  .)         1  (J* 1 

I 

II 

1889  m 
IV 

37  264,5 
20  829,5 
33  462 
18  332 

33,9 

18,9 

30,5 

16,7 

26  313,5  25,8 

26  474,5  25,9 

27  738,5  27,1 
21 783  21,3 

3  458  37,i 
1845  14,i 
2 167           23  s 
2  367  26,3 

Summe 

109  888 

100 

102  309..  100 

9  827  100 

i 

1890  m 
IV 

60  830 
19  828,5 
45  899,5 
23  076 

36,5 

13,9 

83,o 

16,6 

34  862,5  28,3 
31911  26,0 
80  587,5  24,8 
25  738  20,9 

8  670  24,* 
2548  17,3 
4  753  82,i 
3  839,5  25.* 

Summe 

139  133 

100 

123  099  100 

i 

14  810,5  100 
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mittel. 


9 

10 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

Spalten 

Zll- 

Inlands- 

in  pCt. 

Im  Ganzen  i  in  pCt. 

1 

3 

7 

9 

sammen 
Spalten 
13  bis  16 

verkehr 

in  pCt  der  Spalte  11 

t 

i 

8 

K  " 

470  824,5 
311288 
438  006,5 
2(30  385,5 

31,8 

21,o 
29,6 

17,6 

513  006 
836  973 

278  727 

32,i 
21,o 

OQ  i 

4,3 

2,8 
2*3 

3,3 
4,7 
3,6 

4,0 

0,6 
0,3 
0,3 
0.4 

91,8  , 

92,3 
93,4 
93  i 

,  100 
100 
100 
100 

1480  503,5 

100 

1  697  307 

100 

3,, 

8,* 

0,4 

92,6 

inn 

417  849,5 
372  696,:. 
445  478,5 
293  164 

27,3 
24,4 
29,1 

19,2 

456  930,5 
402938,5 
481  319,5 
310  592,5 

27,6 
24,4 
29,2 
18,8 

4,7  3,8 

3,3  4,1 
3,3  3,s 

2,3  2,9 

0,5  91,5 

0,3  92,4 
0,3  92,6 
0,5  94,4 

100 
100 
100 
100 

1528  987,5  :  100 

1  650  781 

100 

3,4 

3,6 

0,4 

92,6 

inn 

631  662 
359  689,5 
506  936 
353  480,5 

30,4 
20,5 
28,9 
20,s 

572  427,5 
891  935,5 
650  768,5 
387  753 

30,0 
20,6 
29,o 
20,4 

4,* 

2,? 
8,o 
3,1 

2,6 
5,3 

4,. 

0,8 
0,3 
0,4 
0,6 

92,8 

91,6 

92,o 
91,i 

100 
100 
100 
100 

1751668 

100 

1902  884,5  100 

3,4 

4,3 

0,3 

92,i 

inn 

512  109 
441  *10,5 
631  533 
431  947,5 

25,t 

21,9 
31,3 

21,t 

574  878 
481  014 
675  046,5 
466  983,5 

26,2 

21,9 

80,7 
21,a 

5,7 

8,o 
3,o 

8,8 

4,7 
4,9 
3,3 

3,f 

0,5 
0,3 
0,3 
0,5 

89,1 

91,8 

98,5 
92,5 

100 
100 
10J 
100 

2017  400 

100 

2197  917 

100 

8,8 

4,1 

0,4 

91,7 

inn 

622  186 
612  106,5 
735  798,5 
499  869,5 

26,3 

21,6 

81,1 
21,1 

689  222 
660  755,5 
799  166 
542  341,5 

26,6 

21,7 

30,* 
20,9 

5,4 
3,7 
4j2 
3,4 

3,8 
4,7 
3,5 

4,0 

0,5 
0,8 
0,3 
0,4 

90,3 

91,4 

92,o 
92,2 

100 
100 
100 
100 

2  369  960,5 

100 

2  591  486 

100 

4,3 

4,o 

0,4 

91,4 

100 

777  389 
687  202 
824  404,5 
601  360,5 

28.9 

21,8 

80,6 

18,7 

866  761,5 
640  989,5 
905  644,5 
554  003 

29,3 

21,6 

80,6 

18,6 

5,9 

8,0 
6,o 
4,3 

4,o 
5,0 
8,« 

4,6 

o,< 

0,4 

0,5 
0,7 

89,7 

91,6 

91,i 

90,5 

100 
100 
100 
100 

2  690  346 

100 

2  967  388,5 

100 

4,7 

4,1 

0,5 

90,7 

100 
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2.  (41)  Mehl  nnd 


1  2 

8 

4 

5  6 

7  8 

Jahr 

Quartal 
und 
Jahr 

aUBIUUi 
t 

in  nCt 

i 

Einfuhr      in  pCt. 
t  g 

1 

Durchgangs- 
verkehr 

t 

in  pCt. 

8 

• 

1885 

u 

III 

IV 

5169 
4  246 
4  735 

26,5 
21,« 
24,4 
27,8 

26  605,5 
18  37i»,5 
18  585,5 
23  061 

30,7 

21,3 
21,5 

26,6 

2 171      1  24,; 
1 810,s  20,(5 
2  845,5  26,« 
2  474,5  28,i 

Summe 

19  463 

100 

86  628,5 

100 

8  801,5  100 

■ 

1886 

I 

II 
III 
IV 

6  786 
4115,5 
4  934,5 
5891,5 

31,3 

19/) 
22,7 
27,1 

24  384  23,o 
24  899          23  o 
26  766,5  25,1 
80  787,5  28,9 

3272,5 
2  593 
2188,5 
2  721,5 

«. 

24,o 
20,4 
26,3 

Summe 

21 726,.\  100 

106  737  100 

! 

10  775,5  100 

1887 

I 
II 
III 

IV 

6503 
4411 

3  818,5 
5  4«4,:. 

32,3 

21,8 
18,9 

27,  i 

31  268,5 
25  047,5 
25079 
48426 

24,i 
19,s 

19,3 

87,3 

3  051  24,9 
2  483,5  20,3 
3011  24,6 
8  707  30.3 

Summe 

20217 

100 

129  821  100 

12252,5  100 

1888 

I 

II 

III 

IV 

6279  24,3 

4  811,5  22,1 

5  574  25,6 

6  052  28,o 

40  947,5 
59  623,5 
50032,5 
71  141 

18,5 

26,f> 
22,6 
82,1 

6054  30,1 
8  418  20,4 

3  460  20,7 

4  807,5  28,7 

Summe 

21 716,5  100 

221 644,5  100 

16  739,5  100 

I 

II 

1889  m 
IV 

4  977,5 
4  539,5 
6414,5 
5955,5 

20,7 
29,3 
27,3 

78168,5  81,1 
6*  862,5  23,5 
56116  22,6 
56  101,5  22,5 

4063,5  i9,o 
8  411  24,5 
2  950  21.* 
8  536  25,3 

Summe 

21  887  100 

248  747,5 

100 

13  960,5  100 

I 

1890  11 
1890  m 

IV 

4  331  15,:i 
4238,5  14,9 
4  415  15,6 
15  358  54,3 

60038,5 

43  966,5 

44  830 
65486 

28/) 
20,5 
20,9 
80,6 

2  931,5  21,i 
8  038           21,  * 
8  573,5  25,« 
4  400,5  31.J 

Summe 

28  342,5 

100 

214  321 

100 

13  943,5  100 

1 
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Miihlenfabrikate. 


it 


10 


Inlands- 
vcrkehr  ! 

t 


in  pCt. 

K 


11 


12 


Im  Ganzen 


in  pCt. 

8 


13 


14 


15 


16 


3 


Spalten 
5  7 


9 


in  pCt.  der  Spalte  11 

s       "x       %  X 


17 

zu- 
sammen 
Spalten 
18  bis  16 


442094 

27,o 

476  039,5 

396  593  ! 

24,2 

421026 

396  077 

24,1 

421  743 

407  053,5 

24,7 

437  902 

1  641  817,5 

100 

1  756  710,5 

27,1 
24,0 
24,1 
24,3 


1,1 
l,o 
1,1 

1,3 


5,6 
4,4 
4,4 


0,5 
0,4 

0,5 
0,6 


92,8 
94,2 
94,0 
92.9 


100 
100 
100 
100 


100 


l.i 


! 


5,o 


0,5  93,4 


100 


421  251 
397  642,5 
405  783 
444  596 


25,2 
23,» 
24,4 
26,6 


455  692,5  26,» 

428  750  23,7 

439  672,=.  i  24,3 

483  996,5  26,s 


1,5 

1,0 
1,1 

1,2 


5,4 
6,7 

6,1 

6.4 


0,7 
0,6 
0,5 

0,6 


92,4 
92,7 
92,3 
91,* 


100 
100 
100 
100 


1669  272,5  100 


1808111.5  100 


1,* 


5,9 


0,6 


92,s 


11KI 


440380 
431  039,5 
435  825 
501  793.5 


24,3 
23,8 
24,1 


481  202,5 
462  981,5 
467  733,5 
559  411 


24,4 

23,5 
28,7 
28,4 


1,3 
1,0 
0,8 

1,0 


6,5 
5,4 
5,4 
8,7 


0,6 
0,5 
0.6 

0,6 


1809  038 


i 


100 


1  971  328,5  100 


1,« 


6,6  0,6 


91,6 

93,1 
93,a 
89,7 


91, » 


100 
100 
100 
100 


100 


476  330,5 
503  055,5 
512  880 
537  704 


23,5 
24,ft 
25,3 
26,» 


527  611 
571  408.5 
571  946,5 
619  704,5 


23,o 
26,0 
25,o 
27,0 


1," 

0,9 
1,0 
1,0 


7,i 

10,4 
8,7 
11,5 


0,9 
0,6 
0,6 
0,H 


90,3 

88.1 
39,7 
86.7 


2(130  670 


I 


100 


2  290670,5 


100 


0.9 


9,7 


88,7 


100 
100 
100 
100 


100 


513  838,5 
507  730,s 
527  290 
683  645,5 


24,1 
23,* 
24,7 
27,4 


601  048  24,9 

574  043,5  23,7 

592769,5  ,  24,5 

649  238,5  26,9 


0,« 
0,ft 
l.i 

0.9 


13,0 

10,2 

9,5 

8,6 


0,7 
0,6 

0,5 
0,5 


f*0,5 

8&» 
88,9 
90,o 


2132  504,5  100 


2  417  099,5  100 


0,9  10,3 


0,6 


88,2 


100 
100 
100 
100 


100 


534  943 
518  862  ! 
620  607 

599  720,5 


24,6 

23,* 
24  m 


602  244 
570  105 
573  325,'. 
684965 


24,i 
23,4 
23,6 
28,2 


0,7 
0,7 
0,9 
2,2 


10,0 

7,7 

7,ft 

9,6 


0,5 
0,5 
0,6 
0,7 


88,* 
91,i 
90,ft 
87,5 


100 
100 
100 
100 


2174  032,5  100 


2  430639,5  100 


1,2 


8.s 


0,6 


89,i 


100 
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3.  (31  a,  b,  c) 


1  "  2 

3  4 

5  6 

7 

Quartal 
Jahr  und 
Jahr 

Augfuhr 

1 

t 

in  pCt. 

Einfuhr 
t 

in  pCt. 

Durcb  gangs- 
verkehr 

t 

m  pi  t. 

8 

1885 

I 

II 
III 
IV 

63  317,5 
81  509,5 
78077 
58  440,5 

22  5 
29,o 
27,7 
20,» 

148  549,5 
148  828,5 
97  759 
62030,5 

32,5 
32,6 

21,4 
13,5 

8  747 
13  561,5 
11786 

9  806,5 

19,9 

30,* 
26,8 
22,5 

Sumrae 

281  344,5  100 

457  167,5  100 

43901  100 

I 

II 

1886  ni 
IV 

56  218  22,7 
66  351,5  26,7 
71 973,5  29,0 
53  895  21,6 

78  875,5 
97  941 
107  059,5 
86  345 

21,3 

26,5 
28,9 
23,3 

8  398  19.7 
12834  30,0 
11 546  27,i 

9  944  23-J 

Suramc 

248  438  10) 

370  221  100 

42722 

100 

1887 

, 

II 
III 
IV 

53  358 
56  421,5 
68  681,5 
55  552,5 

22,8 
24.1 
29,3 
23,8 

92134 
117  121,5 
120063,5 

87  400 

22,1 
28,t 
28,3 
21,o 

9  301 
12  443,5 
10  198 

6  687,5 

24.1 
32,a 
26,4 

17,3 

Summe 

234013,5 

100 

416  719  100 

38  633 

100 

1888 

I 

II 

III 

IV 

43  399,5 
52  914,5 
62  850 
54  317,5 

20,3 
24,* 
29,5 
25,4 

92  841 
130  654 
159  567 
111  135 

18,» 
26,5 
32,3 
22.4 

7  037,5 

12  287,5 

13  192 
10050 

10.J 
28,* 
3l,o 

23,: 

Summe 

213  481,5  100 

494  397 

100 

42  567  100 

i 

1880  jfj 
IV 

38  968 
55  321,5 
72  218 
55  412 

17,6 
24,9 

32,5 
25,o 

119  076,5 
168018,5 
202  572,5 
143  858,5 

18,* 
26,5 
32,o 
22.7 

7  429.5  16.i 
12147  26,5 
14  279,5  31,3 
11 922  26,t 

Sninme 

221  919,5 

100 

633  526 

UK) 

45  778  100 

1890 

I 
II 
III 

IV 

10  715,5 
56  787 
63  736,5 
51  012 

19,3 

26,* 
30,0 
24,o 

169  490  25,5 
197  146,5  29,7 
167  049,5  25,1 
130  835  19,7 

9  573,5  21,- 
14  223  83,< 
10  666,5        24  3 

9409  21.J 

Summe 

212  281 

100 

664  521 

100 

43  862 

100 

I 

I 
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83!  I 


Holz. 


9  10 

11 

12 

13         14         15    !  16 

17 

zu- 
sararaon 
Spalten 
13bisl6 

i 
\ 

Inlands- 

m  pCt. 

verkehr 

t  H 

Im  Ganzen 
t 

in  pCt. 

Spalten 

3 

5           7  9 

in  pCt.  rter  Spalte  11 

8        8         f,  % 

1  408213 
1  645  370,5 
1  480158,5 
1 179207 

24,7 
28,* 
25,9 
20,6 

1628*27  25,t 
1  889  270  29,2 
1  667  780,5  25,7 
1  309  484,5       20  fi 

«, 

4,3 
4,7 
4,5 

9,1        0,5  86,5 
7,9        0,7  87,1 

5,9           0,7  88,7 

4,7        0,7  90,1 

100 
100 
100 
100 

5  712949  100 

6  495  362 

100 

4,3          7,0        0,7  88,0 

100 

1  317  295,5 
1  678  659 
1  603  923,5 
1254118 

22,5 
28,7 
27,« 

21,4 

1  460  787 
1  855  785,5 
1  794  502,5 
1404  302 

22,4 
28,5 
27,5 

21,6 

3,8 

3,6 

4,0 

3,* 

6,4           0,6  90,3 
5,3           0.7  90,4 

6.0  0,6  89,4 

6.1  0,7  89,» 

100 
100 
100 
100 

5  853  996  100 

t 

6  615  377  100 

8,* 

5,7           0,7  89,8 

100 

1  344  238 
1  745  452,'. 
1  801  921,5 
1  377  618,5 

2l,i 
27,8 
28,8 
22,o 

1499  034  21,s 
1  931439  27.8 
2000S«4,:>  2*,7 
1  527  258,5  22,o 

3,6         6,i        0,6  89,7 
2,9         6,i        0,6  90,4 
3,4          6,o        0,i  90,1 

3,6             5,7           0,4  90,3 

100 
100 
100 
100 

6  269230,5  100 

6  958  596  100 

3,4          6,o        0,5  90,t 

100 

1  410100 
1  995  389 
2040  422,5 
1658605,5 

199 

28,1 
28,7 
23,3 

1  553  378  19,« 

2  191  445  27,9 
2  276  031,5  2S,» 
1  834  108  23,i 

2,8          6,o        0,5  90,7 
2,4          6,o        0,o  91,o 
2,8          7,0        0,6  89,6 
3,o         6,o        0,6  90,4 

100 
100 
100 
100 

7  104  517  100 

7  854  962,5  100 

2.7             6,3           0,6  90,4 

100 

1595  950,:.       20, » 
2  107  144  26,9 
2  264  900  29,0 
1  852  825,5  23,7 

* 

1  761  124,5  20,2 

2  342  931  26,9 
2  553  970  29,3 
2  064  018  28,6 

2.3  6,*        0,4  90,6 

2.4  7,3        0,5  89,9 
2,h         7,9        0,6  88,7 
2,7          7,o        0,5  89,* 

100 
100 

100 

7  821  120  100 

8  722  343,5  100 

2,5          7,3        0,5  89,« 

100 

1  903  170  23,4 

2  269  073,'-  28,o 
2  163  117  26,6 
1  793  708, .  22,o 

2  123  279 
2  537  230 
2  404  569,:. 
1  984  964,5 

23,5 
28.o 
26.6 

21.9 

1,9 
2,3 
2,7 

2,5 

8,o         0(5  »«j,6 
7,»        0,6  89,4 
7,o        0,4  89,9 
6,6        o.5  00,4 

100 
100 
100 
100 

8  129  369  100 

i 

9  050033  100 

2,3             7,3           0,5  89,9 

10t> 
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4.  .  20) 


1 

2 

1  a 

4 

5 

6 

7 

8 

Jahr 

Quartal 
und 
Jahr 

Ausfuhr 
t 

1 

in  pCt. 

Einfuhr 
t 

t 
■ 

in  pCt. 

Durch gangs - 
verkehr 

t 

in  pCt 

» 

1885 

I 

11 
III 
IV 

40  631 
37  169 
44  433 
46  939 

24,o 

21,9 

26,s 
27,8 

149  618 
163  831,5 
230  504 
156  516,5 

21,4 

23,4 
32,9 
22,3 

187  827,5 
196  856 
195  387 
178608,5 

24,8 
26,o 
26,7 
23,5 

Summe 

169  172 

100 

700  470 

100 

75S  679 

100 

1886 

I 

II 
III 
IV 

44  399.5 
35  352,5 
37  557,5 
27  597 

30,7 
24,4 
25,9 
19,0 

130  096 
115420,5 
111  168 
111650.5 

27,8 
24,c 
23,7 
23,9 

179  866 

173  562,5 

174  997,5 
195  940 

24,« 
23,s 
24  3 
27,  t 

Summe 

144  906,5 

100 

468  335 

100 

723  856 

100 

1887 

I 

II 
III 

IV 

85  509 
28  193,i 
19  210,5 
15  896 

36,9 
28,5 

19,5 

16,1 

152  728,5 
194  871,5 
217  001,5 

mm  m,  *           -f  *  p" 

213  553,:. 

19,6 

27.9 

27,5 

198  332 
204  721,5 
210811.5 

mm  m    '  V  "  4  4  1 

225  007,5 

23,7 
24,i 
26.1 
26,» 

Summe 

98  809 

100 

778  155 

100 

838  872,:. 

100 

1888 

I 

II 
III 

IV 

17  794 

18  752,s 

26029.5 

21  458,5 


21,2 

22,3 

81,o 

25,5 


279  206 
246605,5 
252  608 
197  896 

28,6 
25,3 
26,9 
20,3 

245831 
261  195 
247230 
246  348 

2V 
26,1 
24,7 
24,6 

Summe 

84  034,5 

100 

976  215,5 

100 

1000604  100 

1889 

I 

11 
III 

IV 

21315 
38  142,5 

28  976,5 

17,o 
30,3 
29.7 
23,o 

276  299,5 
182266 
928  249  5 
189  405 

31,5 

20,8 
26.1 
21,6 

232  759 
251  664,5 
269  510,5 
265  762 

22,* 
24,7 
26,4 
26,1 

Summe 

125  916 

100 

875  220 

100 

1019  696 

100 

1890 

I 

II 
III 

IV 

22  298,'. 
54  206,.s 
42  703 
36  937 

14,3 

34,7 
27,4 

23,6 

264  813,5 
260  0S1 
266  410 
204  65S,5 

26,6 
26,1 
26,8 
20,5 

267  100 
276  716 
224  635 
233  782 

26,7 
27,« 

82.  i 

28,3 

Summe 

156  145 

! 

100 

995  963 

100 

1002132 

100 
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Eiscnerze. 


9 

10 

11 

12 

13 

14  i 

15 

16 

17 

i 

Spalten 

EU- 

Inlands- 

in  nC.t 

3 

7 

9 

aammen 

in  nf!t. 

verkehr 

in  pvt. 

in  pCt.  der  Spalte  11 

13  bis  16 

t 

t  :  « 

X 

8 

% 

H 

of 
10 

715  663,5 

25,3 

1  uvo  o4U 

3,7 

13,7 

17,2 

66,4 

100 

686  181,J 

24,3 

1  Uo4  Ooo 

1:4,3 

8,4 

15,3 

18,3 

63,3 

100 

736  733,5 

26,o 

1  207  067  5 

Jl  AVI   W  f  y <J 

27  l 

3,7 

19,1 

16,1 

61,i 

100 

694  434,5 

24,5 

1  076  498,5 

24,1 

4,3 

14,5 

16,6 

64,6 

100 

2832913 

100 

4  461  234 

100 

8, 

15,7 

17,o 

63,5 

100 

697  065 

84,1 

I  050  vtibv* 

25,3 

4,» 

12,. 

17,i 

66,3 

100 

690229 

24,6 

1  014  554,5 

24,4 

3,5 

1M 

17,1 

68,o 

100 

716  666 

25,5 

1  (ill)  '-iftQ 

3,6 

10,7 

16,-* 

68,9 

100 

706  450 

25,i 

1 041  637,5 

25,3 

2,6 

10,7 

18,* 

67,9 

100 

2  810410 

100 

4  147  507,5 

100 

8,5 

IM 

17,5 

67,7 

100 

760661,5 

23,  s 

1  137  231 

23,3 

3,3 

13,4 

17,4 

66,0 

100 

730470 

23,t 

\  icq  or t*  « 

1  158256,5 

2,5 

16,8 

18,5 

62,2 

100 

873  313,5 

27,7 

1,5 

16,4 

16,0 

66,1 

100 

801  716 

26,4 

1  256  173 

25,* 

1,3 

17,0 

17,9 

63,9 

100 

3  156  161 

100 

4  871  997,5 

100 



2,1 

16,0 

17,2 

64,7 

100 

833  669,5 

22,5 

1  37b  400,5 

23,9 

1,3 

20,3 

17,* 

60,6 

100 

946  595,5 

25,6 

1  4/o  148,5 

tit  * 

1,2 

16,* 

17,* 

64,2 

100 

982  806 

26,5 

1,7 

16,7 

16,i 

65,2 

100 

940  584,5 

25,4 

1  406  287 

24,4 

1,5 

14,i 

17,5 

66,9 

100 

3  703  555,5 

100 

5  764  409.5 

100 

1,5 

16,9 

17,4 

64,2 

100 

933  606,5 

23,9 

1  462  979 

24,« 

1,» 

18,* 

15,9 

63,* 

100 

923  933 

23,7 

1396006 

23,6 

2,7 

13,0 

18,0 

66,3 

100 

1  021  274 

26,i 

1556  516 

26,2 

2,i 

14,6 

17,3 

65,7 

100 

1030505,5  26,3 

1  514  649 

26,6 

1, 

12,5 

17,6 

68,o 

100 

3  909  318 

100 

5  930150 

100 

2,1 

14,* 

17,2 

65.9 

100 

1030  816 

26,5 

1685  028 

26,2 

1,4 

16,7 

16,  s 

65,1 

100 

992  868,5 

26,6 

1  583  861 

26,2 

3,* 

16,5 

17,5 

62,6 

100 

979  591,5 

25.3 

1513  239,5 

25,i 

2,r 

17,6 

14,9 

64,7 

100 

881  873 

22,7 

1  357  250,5 

22,5 

2,7 

15,o 

17,2 

65,1 

NX) 

3  885139 

100 

6  039  379 

100 

2,6 

16.5 

16,6 

64,3 

100 
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5.  (22)  Robe  Krze 


1 

2 

3 

4 

5 

6 

7  r 

8 

Qnartal 

Durchgangs- 

in  pCt. 

in  pCt 

.1  ahr 

•  '  Ml  1 

ii  nd 
it  ■  1 »  ■ 

Anstuhr 

in  pCt. 

Einfuhr 

verkehr 

Jahr 

t 

t 

■ 
1 

i 

Q 
1 

I 

5  603,5 

23,5 

9006 

21,6 

10131 

20,4 

issr. 

II 

4684 

19,9 

14  820 

35,5 

13  497,5 

27,1 

III 

6  482,5 

27,6 

8  522,5 

20,4 

13  510,5 

97TJ 

IV 

6  812,5 

29,o 

rv  own  d 

9  373,5 

Sun* 

12  540,5 

Jo  . 

Sumroe 

23  482,5 

100 

41724 

100 

49  679,5 

100 

I 

4  956,5 

38,5 

11  021,5 

27,5 

7  887 

20,0 

1886 

II 

3  667,5 

24,h 

10924,5 

27,8 

11 107,5 

28,4 

III 

2621 

17,7 

10636 

26,5 

10288,5 

26^ 

IV 

3  548 

1  \ 

24,o 

7  530 

18,8 

9  923 

Snmme 

14793 

100 

40112 

100 

39141 

100 

I 

4  694,6 

28,3 

9  117 

18,1 

8  995,5 

23,3 

1887 

II 

4  855,5 

29,3 

12  106,s 

24,i 

10613,5 

27,4 

III 

3  506,5 

21,i 

11  562 

23,o 

11  692,5 

80,s 

IV 

8  571 

21,5 

17  523,5 

34,* 

7  426 

19,8 

Snmme 

16627,5 

100 

50  309 

100 

88  727,5 

100 

I 

3  083,5 

22,3 

15  958 

33,s 

6  777 

70,6 

1888 

II 

3  763 

27,0 

13  227,5 

27,6 

506 

6,3 

III 

4  278 

30,: 

8  282 

17,J 

0,5 

0,0 

IV 

2802 

20,i 

10  471 

21,9 

1  890,5 

Snmme 

13  926,:. 

100 

47  938,5 

100 

8174 

100 

I 

4781 

28,4 

11539 

23,0 

31,5 

2,0 

1889 

II 

4  929,5 

29,3 

8846,5 

17,6 

128,5 

8,. 

in 

3  667 

21,8 

16  375,5 

82,7 

1362 

86,4 

IV 

3  451 

20,5 

13  382.5 

26,7 

55,5 

3,i 

Snmme 

16  828,5 

100 

50  142,5 

100 

1577,4 

100 

i 

2740,5 

16,7 

19 169 

20,1 

8,5 

ii 

3  505,5 

21,4 

52279,5 

54,3 

36,s 

3j 

1890 

in 

4  978 

30,4 

10  513,5 

10,9 

1076,5 

? 

IV 

5171,5 

31,5 

14  302,:. 

14> 

Snmme 

16  895,5 

100 

96  447,s 

100 

1  116,5 

100 
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(aufser  Eiaenerz). 


9 

10 

ii 

13 

14 

15 

16  _ 

17 

Spalten 

zu- 

Inlands- 

Im  Ganzen 

3 

5 

7     .  9 

sammen 

in  pCt. 

in  pCt. 

Spalten 

Ternenr 

l 

in  pCt.  der  Spalte  11 

IS  bis  16 

t 

» 

X 

I 

H 

8 

3 

80288,5 

I9,t 

104  931 

19,6 

5,2 

8,6 

9,< 

76,6 

100 

104  996,5 

25,o 

187  997 

25.8 

8,4 

10,7 

9,8 

76,1 

100 

138381 

33,o 

166896,5 

31.9 

3,9 

6i« 

8,1 

82,9 

100 

96  316 

22,9 

125  042,5 

23,  t 

5,4 

10,o 

77,1 

100 

419981 

100 

DOt  OOl 

inn 

4,» 

7,8 

I 

9,a 

78,5 

i  rtn 
1UU 

83  644,5 

20,4 

107  349,5 

21,3 

4,6 

10,3 

7,3 

77,8 

100 

109  229 

26,7 

134  928,5 

26,5 

2,7 

8,1 

8,3 

81,o 

10J 

108  716,5 

26,5 

132  257 

26,3 

2,o 

7 

8,1 

7,8 

82,1 

100 

107  948,5 

26,4 

128  949,5 

25,6 

2.* 

6,» 

7,7 

83,7 

100 

409438,* 

100 

KAO  AQA  t 

2,9 

:  7,i 

7,8 

82,* 

1UU 

81067 

21,9 

103  874 

21,8 

4,5 

8,o 

8,6 

78,1 

100 

98662,5 

26,8 

126  288 

8,8 

1  9,6 

8,5 

78,1 

inn 

90463,5 

5>4,5 

117  214,5 

24,7 

3,0 

9,9 

10,0 

77,1 

100 

98713,5 

26,8 

127  234 

26,9 

2,8 

13,8 

6,0 

77,* 

100 

368896,5 

100 

At  a  rstu\  » 

J.UU 

8,5 

10,6 

8,, 

77,7 

100 

93  979,5 

23,3 

118  798 

26.i 

2,6 

13,4 

4,9 

79,1 

100 

104  103 

25,» 

121  699,5 

25,7 

3,1 

10,9 

0,4 

85,6 

100 

103  069 

25,s 

115629,5 

24,4 

3,7 

0,0 

89,2 

100 

102  570 

26,4 

117  733,5 

24,h 

2,« 

8,9 

1,6 

87.1 

100 

408  721,5 

100 

478  T60,'> 

100 

2,9 

-  10,1 

l.T 

85,3 

1' H) 

114067 

23,6 

130418,. 

23,7 

3,7 

8,9 

0,0 

87,4 

inn 

114913,5 

23,* 

128  817 

23,. 

3,« 

6,9 

0,i 

89,2 

inn 

130986 

27,1 

152  390,5 

27,6 

2,4 

10,* 

0,9 

85,9 

li  iO 

122864 

25,:. 

139  743  25,3 

2,5 

9,6 

0,0 

87,9 

100 

482820,5 

100 

651  369 

100 

3,0 

9,1 

0,3 

87,6 

100 

111  337,5 

22,6 

133  433,5 

22,o 

2,i 

14,6 

0,0 

83,3 

100 

123  683 

25,i 

179  504,5 

29,s 

2,o 

29,i 

(),o 

68,» 

100 

142  302,8 

28,* 

158  870,* 

20,* 

3,i 

6,6 

0,7 

89,6 

100 

116  123 

23,5 

135  597 

22.3 

V 

10,5 

■ 

85,7 

100 

493  446 

100 

607  405,5  100 

> 

2,7 

15,* 

0,2 

81,3 

100 

57* 
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6.  (12-19) 


1  2 

3  4 

6 

6 

7    :  8 

Jahr 

yuartal 
und 
Jahr 

Ansfuhr 
t 

in  pCt. 

TCinfnhr 

t 

in  tiflfr 

4 

t 

Durchpanjfs- 

in  nft. 

1U  JIV/U 

verkehr 

t  % 

1886 

I 
II 
III 
IV 

147  626,5 
168  338 
171489 
168  689 

22,* 
26,1 
26,6 
24,5 

6514 
8  701,5 
11 151 
8  900,5 

18,5 

24,7 

31,6 

25,3 

14  722  27,: 
12  971,5  24,4 
12323          23  j 
13 104,5  24,7 

Summe 

646  941,:. 

100 

35  267  100 

53 121  100 

1886 

I 
II 
III 

IV 

139  674,5 
156  805,1 
154  474 
160  718,* 

22,* 
25,6 
26,3 
26,3 

6  316 

7  632,5 

7  469  5 

8  358,5 

■ 

21,3 

25,7 
25  i 
28,0 

9  116,5 
11  616,5 
10404 
10  038 

22,» 
28,2 
25,3 
24,4 

Sum  me 

611  172,5  100 

29  776,5 

100 

41 175 

100 

1887 

I 

11 
III 
IV 

161 193,5 
154  601,5 

170  481,5 

171  934,5 

24,9 
23,3 
26,6 
25,9 

8519 
8  351,5 

ft  144  1 

9322 

24,8 
24,3 

7 

27,* 

15  028  26,9 

13 170.4  28,o 
11 510  20,; 

16070.5  28,* 

Summe 

664  211 

100 

34  337 

100 

55  779  100 

I 

11 

1888  m 
IV 

147U3,s  23,»; 

159  213  25,4 

160  841,5  25,« 
156  817,5  26,i 

11436 

8  824,4 
10  242,5 

9  895 

28,3 

21,9 

25,3 
24,5 

11275  26,* 
8 156  18,9 
9  925,5  23,i 

18  713,5  31,* 

Summe 

623  985,:. 

100 

40398 

100 

43  070  100 

I 

II 

1889  m 
IV 

171  876,s 
16(5  763 
153  887 
165  415 

26,1 
25,3 
23, » 
25,2 

8666,5 
10801,5 

15  030 

16  522 

17,o 

21,8 

29,4 
82,4 

10263  19,J 

14  844  27,* 
1507.1  28,s 

15  206  24,7 

Summe 

657  940,5 

100 

51020 

100 

53  886  100 

1890 

I 

II 
III 
IV 

145  430  23,o 
144  607,5  22,* 
161  119  25,5 
181731,:.  28,7 

15  803,5 

16  775,:. 
15  728 
14  664 

25,1 
26,6 
25,0 
23.3 

18  930,5 
16  929 
14  561,5 
12453 

30,i 
26,* 
23.* 
19," 

Summe 

632888 

100 

62  971 

100 

62864 

100 
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Fabrikateisfn. 


9 

10 

11  12 

18 

u 

15 

16 

17 

t 
1 

Spalten 

J5U- 

Inlandg- 

in  pCt. 

Im  Ganzen 

in  pCt. 

5 

7 

sammen 
Spalten 
18  bis  16 

verkebr 

in  pCt.  der  Spalte  11 

t 

% 

X 

8 

% 

I 

% 

i 

661 536,5 
733  966,5 
717  264,5 
691  484 

24,5 
27,i 
26,5 

21,9 

830  297 
923977,5 
912227,5 
772078 

24,1 
26,9 
26,5 
22,5 

IV 
18,3 
18,8 

20,* 

0.  8 
1,0 

M 

1,  > 

1,8 
1,4 

!'4 
1,7 

79,7 
79,4 
78,« 
76,6 

100 
100 
100 
100 

IW 

3  438580 

100 

18,8 

1,0 

1,6 

78,6 

inn 

641  875,5 
777  158,5 
791262,5 
684  486 

22,8 
26,9 
27,3 
23,6 

796  982,5 
952713 
963  610 
863  601 

22,3 
26,6 
27,o 
24,1 

17,5 
16,4 

16,0 

18,6 

0,8 

0,8 

0,8 
1,0 

i,t 

1,» 
1,0 

1,« 

80,6 

81,6 

82,9 
79,8 

100 
100 
100 
100 

2  894  782,5 

100 

3  676906,5 

100 

17,1 

0,8 

U 

80,9 

100 

738700,5 
863  477 
919  241 
825  572,5 

22,i 
26,6 
27,6 
24,7 

923441 
1029600,5 
1  115  377 
1  022  899.5 

22,5 
26,3 
27,3 
26,o 

», 

15,o 
16,8 

16,8 

0,. 

0,» 
0,7 
0,9 

1,6 
1,3 

1,0 

1,6 

80,1 
82,9 
82,5 
80,7 

100 
100 
100 
100 

8  836991  100 

4  091  818 

100 

16,3 

0,8 

1,4 

81,6 

100 

862964 
952666,5 
987  069 
864  880,5 

28,s 
26,o 
27,0 
28,7 

1022788,5 
1 128860 
1  168  078,5 
1045  306,5 

23,4 
25,* 
26,9 
24,o 

14,4 

14,1 
13,« 
15,0 

1,« 

0,8 

0,9 
0,9 

1,1 

0,7 
0,8 
1,3 

83,3 
84,4 

84,5 
82,8 

100 
100 
100 
100 

3  657  580 

100 

4366033,5 

100 

14,3 

0,. 

" 

83,8 

100 

924  967,5 
1 069  596 
1  149257,5 
1  123  266,5 

21,7 

25,o 
26,9 
26,4 

1  115  772,5 
1  262003,5 

1  Q93  OAT  r. 

1  318409,5 

22,3 
24,9 

Oft 

20,3 

15,4 
13,3 

11,* 
12,5 

0,M 

0,9 
1,1 

M 

0,9 
1,3 
1.1 

1,0 

82,9 
84,6 
86,3 
85,3 

100 
100 
100 
100 

4  257086,5 

100 

5  0:9  433 

100 

13,1 

1,0 

1,1 

84,8 

100 

1100202 
1  139930 
1  086466 
945  2bfy. 

25,7 
26,7 
26,5 
22,t 

1280366 
1  318242 
1 277  864,5 
1  154  137 

25,5 
26,3 
25,4 
22,9 

11,4 
11,0 

12,6 
15,7 

1,3 
1,3 

1." 
1,3 

1,5 
1,3 
1,1 
1,1 

86,9 
86,4 
85,i 

81,9 

100 
100 
100 

100 

4  271  886, 5 

100 

5  030609,5 

100 

12.6 

., 

1,3 

85,0 

100 
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7.  (21)  Erde, 


1 

Q 
A 

a 
■ 

A 
M 

7 
• 

a 

Jahr 

filarial 
und 
Jahr 

Ausfuhr 

in  pCt. 

Einfuhr 

in  pCt. 

Durchgangs- 
verkehr 

in  pCt. 

y 

t 

1 

t 

• 

I 

19  210,5 

17,1 

18  028,5 

22,1 

3  633 

12,i 

1886 

II 

34  102,5 

31,o 

23  477,5 

28,7 

9  320,5 

31,2 

III 

32484 

29,5 

24  644,5 

80,t 

11026 

86,8 

IV 

24  259,5 

22,i 

15  630 

19,i 

5  976,3 

19.9 

Samme 

1 1U  UOO,5 

inn 

1UU 

UI    7flll  ft 

01  /OU,5 

1  1  M  1 

I 

21  048 

18,5 

14  988 

19,4 

5  762,5 

MJ 

1886 

II 

33  467 

2tu 

20  852,5 

27,0 

5668 

25,5 

III 

34  014 

29,9 

23  435 

80,3 

6  405.& 

24,3 

IV 

25  320,:. 

22,3 

18  009,5 

23,3 

5  385,5 

24,s 

Sum  me 

114  OA  Q  ft 

1  la  04y,5 

inn 
1UU 

77  'Xir, 

/  /  ^oo 

i  nn 
1UU 

•>■'  OQI  ft 

inn 

i 

20  605 

17.8 

16  690,5 

20,4 

4  100 

18,i 

33  785,5 

29,3 

20  720 

25,4 

6819 

80,1 

* 

III 

34  601 

30,o 

25  021 

81,4 

6656,4 

29,4 

IV 

26  534,5 

22,9 

18  659,5 

22,8 

6082 

22* 

Summe 

lit)  DZO 

01  vrJt 

imi 

I 

21  974 

17,2 

14  624,5 

16,3 

4  592 

19,7 

ieea 

II 

84  077,5 

26,'- 

24  306,5 

27,0 

6080,3 

26,1 

III 

88  967 

80,3 

28  262,5 

81,5 

6  474 

27,6 

IV 

33  357 

26n 

22  681,5 

86,1 

6  177,5 

26,6 

Summe 

1  >>«  97R  ft 

HQ  «7f» 

oy  Ofo 

i  nn 

oil  004 

inn 


I 

26  592 

18,8 

18282 

18,4 

7  286,5 

27,4 

II 

36  974,5 

26,2 

24  653,5 

24,9 

5  831 

20.  t 

1889 

HI 

41  558,5 

29,5 

28  717,5 

29,o 

6  999,s 

26,3 

IV 

36037 

25,'. 

27  569 

27,7 

6  947.'. 

26,s 

Summe 

141  157 

100 

99  222 

100 

26  568,5 

100 

I 

80099,5 

20,o 

22886 

21,o 

5  883,5 

28,1 

1890 

II 

42485 

28,2 

27  783,5 

25,6 

7  867 

29,4 

III 

41991,5 

27,9 

31  590,5 

29,1 

6  586,5 

m 

IV 

35  960,5 

23,9 

26  427 

24  3 

5816,8 

211 

Summe 

150  536,5 

100 

108687 

100 

25  103,3 

100 
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Kies  u.  8.  w. 


9 

10 

* 

11 

12 

*3 

14 

15 

16 

I7_ 

Spalten 

zu- 

Inlands- 

in  nft 
in  put 

t 

in  nP» 

3 

7 

8  am  men 

O  nn  1  4>  AM 

spalten 
13  bis  16 

0 
n 

vcrkehr 
t 

in  pCt.  der  Spalte 

'r!        "X  K 

11 

J! 

431923 
715842 
704  761 
4H6  015,5 

18,4 

30,5 
30,0 
21,t 

472  795 
78-'  742,5 
772  905.5 
64!  831,* 

18,4 

30,4 
30,1 
21,1 

4,1 

Y 

4,2 

4,5 

3,9 

3,0 

3,2 
2,9 

0.  8 

1,  » 

* 

1,1 

91,3 
91,4 
91,3 
91,5 

100 
100 
100 
100 

2  348  631,5 

100 

2  570  324,* 

100 

4,3 

3,2  ; 

1,2 

91,3 

100 

341  383 
716  083 
848  768,4 
5G2  252 

13,8 

29,o 
34,4 
22,8 

383  131,5 
776  070,5 
911613 
610  967,5 

14,3 
29,0 
34,o 
22.: 

5,5 
4,3 
3,7 

4,1 

3,» 

2,7 
2,6 
2,9 

0,7 
0,6 
0,9 

89,1 
92,3 
93,1 
92,1 

100 
100 
100 
100 

2  468  426,'. 

100 

2  681  782,5 

100 

4,-J 

2,9 

0,9 

92,i 

100 

436  247,s 
770  956,* 
836  281 
US4  462 

16,3 

28,8 

31,2 

23.7 

477  649 
832  280 
903  159,5 
684  738 

16,5 

28,7 

31,3 

23,6 

4,3  3,5 

4,1  2,5 
3,s  2,8 

3,9  2,7 

0,9 

0,8 
0,7 
0," 

91,3 

92,6 
92,7 
92,« 

100 
100 
100 
100 

2  677  946 

100 

2  897  826,5 

100 

4,o 

u 

0,8 

92,4 

100 

421  320 
894  094 
989  415,5 
719  858,4 

13,9 
29,6 
32,7 
23," 

462510,5 
958  558,5 
1063  119 
782074,4 

14,3 

29,3 
32,5 
24,0 

4,9 
3,6 
3,7 
4,3 

3,3 

2,6 
2,6 
2,9 

1,0 
0,6 
0,6 
0,8 

90,9 
93,2 
93,i 
92,o 

100 
100 
100 
100 

3  024  688 

100 

3  266  262,4 

100 

8,9 

2,* 

0,7 

92,6 

100 

566  142 
1  006  478,4 
1  231  469, :» 
1006  644 

14,8 

26,4 
32,3 
26,4 

618  301,5 
1  073  437,5 
1  308  740 
1  077  197,5 

15,2 

26,3 
32,1 
26,4 

4,3 

8,4 
3,2 
3,3 

2,9 
2,3 
2,3 
2,6 

1,3 
0,5 
0,5 
0,7 

91,6 

93,7 

94,i 
93,4 

100 
100 
100 
100 

3  810  734 

100 

4  077  676,5 

100 

3,5 

2,« 

0,7  93,4 

1 

100 

715  848,5 
1  174  595,5 
1  375  380 

UX)  182 

17,1 

28,0 
32,9 
22,o 

774  667,5 
1252231 
1  455  548,1 

9S7  886 

17,3 

28,o 
82,6 
22,1 

3,9 

3,4 

z 

3,0 
2,3 
2,3 
2,7 

0,8 
0,6 

o,» 

0,5 

92,3 
93,* 
94,1 
93,2 

100 
100 
100 
100 

4  186006 

100 

4  470  333 

100 

3, 

2,4 

0,6 

93,6 

100 
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8.  (36)  Gebrannter 


1 

* 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

• 

8 

Jahr 

<-,'  u&riai 
und 
Jahr 

Ausfuhr 

in  pCt. 

Einfuhr 

in  pCt. 

Durchgangs- 
yerkehr 

in  pCt 

t 

t 

1 

2 

I 

6  599,i 

17,7 

1 1  359,5 

1  322,5 

14,6 

1K*5 

II 

13  989 

44,9 

15  993 

80,7 

3  773 

41.- 

III 

9  610,5 

30,  t 

14  995 

28,7 

3  048 

33,7 

IV 

2424 

7,7 

9  790,5 

18,» 

910,5 

10,1 

Snmme 

31  623 

100 

52  138 

100 

9064 

100 

I 

2  496 

9,6 

13  569 

19,6 

530,5 

M 

1886 

II 

11  129,5 

42,6 

21520 

31,1 

2  902,5 

25,s 

m 

9  313 

86,8 

19  082,5 

27,5 

4  871,5 

39,o 

IV 

3  152,6 

L&a 

15  088,5 

21,8 

3  394,'. 

30,3 

Snmme 

100 

69  250 

100 

11  199 

100 

i 

3  616,5 

11,5 

17  233 

21,3 

1 

3  400,5 

18,0 

1887 

ii 

1 1  974,5 

39,1 

21  429 

26,6 

5  428 

28,7 

in 

12640,5 

40,9 

22  583 

28,o 

5924 

81,3 

IV 

2  616,5 

8,5 

19  454,5 

24,1 

4  170,5 

Surame 

80  648 

1  1  H  1 

80  699  5 

100 

18  923 

100 

I 

2684 

10,4 

18510 

18,9 

8  862 

17,3 

1888 

Q 

12019,5 

46,6 

28  429 

29,a 

6088 

27,6 

III 

9  253,5 

36,0 

28  660,5 

29,4 

6  501,5 

29,5 

III 

1  796 

7,o 

21  911,5 

?2,S 

5  591 

25,4 

Samme 

~  ■ '  #  - '  - 

inn 

97  501 

100 

99  042  5 

UN) 

I 

2  570 

14,& 

20133 

18,5 

4684 

19,o 

II 

6  716,5 

38,o 

86  296,5 

32,3 

6  676 

27^ 

1889 

III 

6  862,5 

38,7 

31726 

29,t 

7  650,1 

30,1 

IV 

1  568 

8,8 

21917 

20,t 

5  872 

23,6 

Sum  me 

17  717 

100 

109072,5 

100 

24  7.^.5 

100 

I 

2  563 

15,0 

24  482,5 

22,8 

5H63 

21,5 

1890 

II 

6  707 

39,3 

32  067,5 

29,8 

8003,5 

29,4 

III 

5811,5 

34,i 

27  064,5 

25,9 

6278,5 

23,1 

IV 

1983 

11.6 

23  988 

22,9 

7086 

26,o 

Snmme 

17  064,5 

100 

107  592,* 

100 

27  231 

100 
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Kalk. 


9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

Inlands- 

in  pCt. 

i 

8 

Im  Uanzen 

in  pCt. 

3 

Spalten 
5  7 

9 

zu- 
sammen 
Spalten 
13  bis  16 

verkehr 

in  pCt.  der  Spalte  11 

t 

t 

X 

g 

o 

o 

203113 
350  148,5 
320779 
162937 

19/5 
33,9 
30,9 

15,7 

221  394,5 
383  903,5 
348  432,5 
176062 

19,6 

34/) 
80,8 

15,6 

2,3 

3,7 

2,9 

1,4 

*  > 

6,i 

4,3 
4,3 
5.6 

0,6 
1,0 

0.3 

91,9 

91,1 

92,o 
92,5 

100 
100 
100 
100 

1  Oflfi  977.5 

l  VvU  %J  §  f  |4» 

100 

1       792  5 

100 

2,s 

4,7 

0,9 

91,7 

100 

143  045,5 
400  574 
351 056,» 
203011 

13,i 
86,5 

31,9 
18,5 

160231 
436 126 
383  823,5 
224  646,5 

18,s 
36,» 

81,9 
18,6 

1,6 

2,6 
2,5 
1.4 

8,5 
4,9 

5,0 

6.7 

0,3 

0,7 

1,3 
1,5 

89,6 

91,8 
91,3 

90,4 

100 
100 
100 
100 

1  098287 

100 

1 204  827 

100 

2,8 

5,9 

o,» 

9l.i 

100 

J  IAS 

194080,5 
407  822,5 
896971,5 
225082 

16,» 

33,a 
32,4 
18,. 

218  230,5 
446  654 
487  019 
251  323,5 

16,1 
33,o 
32,8 
18,c 

1,6 
2,7 
2,9 
1,0 

7,9 
4,9 
5,3 
7,7 

., 

1,8 

1,4 

1,7 

89,o 

91,3 

90,5 
89,g 

100 
100 
100 
100 

100 

1  358  227 

100 

2,3 

6,0 

1,* 

90,3 

10O 

167  888,5 
494  832,5 
448  844 
255711,5 

12,» 
36,8 
32,« 

18,7 

192989,'. 
540869 
493  249,5 
285009 

12,7 

36,s 
32,7 
18," 

1,4 
2,8 
1,9 
0.6 

9,6 
5,3 
5,9 
7.7 

2,0 

1.1 

1,3 

2,o 

87,o 

91,4 

91,o 
89,7 

100 
100 
100 
100 

1  3fifi  771  5 

A  yUU  1  lljJ 

100 

1  512  067 

100 

1,7 

6,4 

1,5 

90,4 

100 

214125 
548  584 
616  560,5 
307  817,5 

18,5 

34,6 
32,5 

19,4 

241  512 
597  273 
662  699,5 
337  174,5 

14,0 
34,3 
32,3 

19,4 

1,1 
1,» 

M 

0,5 

8,3 
5,9 
5,6 
6,5 

M 

l,t 

1,4 

1,7 

88,7 

91,9 
91,8 
91,3 

100 
100 
100 
100 

1587  087 

100 

1738  659 

100 

1,0 

6,3 

1,« 

91,3 

100 

286  750 
540  576 

468  824,5 
258  800,5 

18,4 

34,8 
30,3 
16,c 

318  658,% 
587  343 
507  979 
291  867,5 

18,7 

34,4 
29,* 
17,1 

0,8 
1,1 
1,8 
0,7 

7,7 
6,5 
5,3 
8,3 

1," 
1,4 
1,8 
2,6 

89,7 
92/) 
92,3 
88,5 

100 
100 
100 
100 

1653  950 

100 

1705  838 

100 

1,0 

6,« 

., 

91,o 

100 
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9.  (59)  Steine. 


1 

2 

3 

1 

6 

6 

7 

8 

Jahr 

(  \ti  ■  rf  nl 

uml 
Jahr 

Ausluhr 

in  pCt 

Einlulir 

in  T>Ct 

Durcbgangs- 
verkehr 

in  pCt. 

t 

8 

i 

g 
n 

t 

:: 

I 

28216 

17,7 

9  635,5 

18,8 

3307 

12,i 

1885 

II 

51  856,5 

32,5 

15  203 

29,7 

11860,5 

43,3 

III 

49082,5 

30,8 

15  830,5 

30,9 

8864 

30,5 

IV 

30  370 

19,o 

10  646,5 

20,c 

3  860,5 

ll.i 

Surame 

159  625 

100 

51  216,5 

100 

27  882 

100 

I 

25111 

16,1 

8890 

17,6 

3436 

12,7 

1886 

II 

49  995,5 

32,9 

17  030,5 

33,9 

12  384,& 

46,7 

III 

45  624,'- 

29,3 

15027 

30,o 

7  268,5 

96,8 

IV 

34  792,5 

22,4 

9  273 

18,5 

4021,5 

Suninic 

155  523.5 

100 

50  150,.'. 

100 

27  110,5 

100 

I 

24  2^1. 

16,1 

8  885 

12,9 

3646 

10,4 

1887 

II 
III 

48  292,5 
46  416 

30,6 
30,7 

19  669 
24  779 

28,8 
36,a 

10915,5 
13604,5 

31,1 
38,7 

IV 

34  298,5 

22,6 

15  952,5 

28.0 

6  960,5 

19,8 

Summe 

151  287,5 

10  1 

69  186,5 

100 

35  126,5 

100 

i 

21  362,5 

14,o 

14  028,5 

12,8 

4026,5 

9,5 

1888 

47  330 

31,i 

30  460,5 

27,8 

12264,5 

29,1 

III 

44  860,& 

29,5 

38015,5 

34,7 

14  095 

33,* 

IV 

38  603,5 

25,4 

27  085 

24,7 

11695 

27,* 

Summe 

162  166,5 

100 

109  589.5 

100 

42081 

100 

I 

29105,5 

17,7 

21  394,5 

17,1 

8889 

,  29,6 

1889 

II 

49163 

29,9 

37  264 

29,9 

11726 

31,5 

III 

47  294,5 

28,6 

36  426 

29,8 

9664,s 

m 

IV 

39241,5 

23.s 

29  638 

•2:5.- 

7  428,5 

20,o 

Summe 

164804,5 

100 

124  712,5 

100 

37  208 

100 

I 

27  890,5 

17,4 

27  615 

20,7 

5  035,5 

m 

1890 

II 

49  526,5 

30,9 

40  732 

80,6 

15287 

34,o 

III 

46  868,5 

28,9 

36  748 

26,8 

18294,5 

40,: 

IV 

30  508,5 

22,« 

29  210,5 

21,9 

6  326,5 

U,i 

Suinme 

160  294 

100 

1 

138205,5 

100 

44  942,5 

100 
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gebrannte  u.  s.  V. 


9 

10    J       u  w 

13  14 

16  16 

17 

inlands- 
verkehr 

in  pCt. 
8 

■ 

Im  Ganeen    in  pCt. 

:: 

Spalten 

8          5          7  9 
in  pCt.  der  Spalte  11 

8         *         It  X 

.  — - 

zn- 
aamraen 
opan  en 
labia  16 

% 

1611  939 
2 184  073 
2209  224 
1524  626 

20,s 
29,4 
29,» 
20,5 

1  553  097,5 
2262  993 

2  282  491 
1569  402 

20,3 
29,5 
29,8 
20,5 

i,« 

2,3 
2,8 

M 

0,6 
0,7 
0.7 
0,7 

0,8  97,4 
0,5  96,5 
0.4  96,7 
0,3  97,8 

100 
100 
100 
100 

7  429  861    '  100 

7  667  983,5  100 

2,1  0,7 

0,4 

96,8 

100 

1410119,5 
2  287  942,5 
2  395  620.5 
1  784  543,5 

17,9 

29,o 
30,4 
22,7 

1447  486,5  17,« 
2  367  353  29,8 
2463  440,5  30,« 
1  882  630,5  22,6 

1,7 

2,1 

1,* 

1,9 

0,6  0,3 
0,7  0,5 
0,6  0,3 
0,5  03 

97,4 
96,7 
97,v 
97,1 

100 
100 
100 
100 

7  878  126 

100 

8110910,-  100 

0,6  0,3 

97,3 

100 

1  742  603,5 
2618  686 

2  825  176,5 
2  156  170,5 

18,7 

28.0 
80,a 
23,t 

1  779  415  18,6 

2  695  463  28,1 
2909  975  30,3 
2213  382  23,o 

1.4  0,5 
1,7  0,7 
1,6  0,9 

1.5  0,7 

0,3 
0,4 
0,5 
0,3 

97,9 
97,3 
97,o 
97,5 

100 
100 
100 
10() 

9  342  635,5 

100 

9  598235  100 

1,6            0,7            0,4  97,3 

100 

1788  629 
3  229  466 
3  287  633,5 
2  457  691,5 

16,c 
30,o 
30,6 
22,* 

1828  046,5 
8  819  520 
3  384  504,5 
2  535075 

16,5 

80,0 
30,6 

22j9 

1,4 
1,3 
1,5 

0,«  0,3 

0.  9  0,4 

1,  «  0,4 
1,1  0,5 

97,* 
97,3 
97,3 
96,9 

100 
100 
100 
100 

10  768  319 

100 

11067146  100 

1,1 

1,0 

0,4 

97,3 

100 

2  122  814,5 

3  545801 
3  737  091 
2  782  276 

17,4 
29,i 
30,7 
22,8 

2  181  203,5 

3  643  944 
3  830  476 
2  858  584 

17,« 
29,1 
30,6 
22,9 

1,3 
1,« 
1,8 
1,4 

1,0         0,1  97,3 

1,0             0,!(  97,3 
1,0           0,3  97,5 
l,-»           0,3  97,3 

100 
100 
100 
100 

12  187  482,5  100 

12  514  207,5 

100 

1,3 

],o         0,3  97,» 

100 

2540  409,5 
3  545  906 
3  4  37  932,5 
2  472  888 

21,8 

29,6 
28,7 
20,5 

2  600  850,5 

3  651  451,5 
3  688  343,5 
2  644982,5 

21,1 
29,^ 
28,7 
20,6 

1,1            1,1  0,3 
1,4            1,1      1  0,4 

1.3  1,0  0,5 

1.4  1,1  0,3 

97,6 
97,1 
97,3 
97,3 

100 
100 
100 
100 

11997  136 

ICO 

12335578  100 

1,3           1,1           0,3  97,3 

1 

100 
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10.  (46) 


1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

Jahr 

I  j  ii  w.rt  ft  1 

und 
Jahr 

Augiubr 

in  pCt. 

Xiinfunr 

in  put. 

Durchgangs- 
verkehr 

in  put. 

t 

t 



t 

I 

9  646,5 

36,1 

15027,5 

82,5 

4209,5 

26,3 

1*86 

II 

2  727 

10,3 

8620,5 

18,6 

2644 

15,8 

III 

4  934 

18,7 

9  466 

20,3 

3  668 

22,7 

IV 

9240,3 

34,9 

13  149,5 

28,4 

6  629 

35,i 

Surame 

26447 

100 

46263,5 

100 

16036rs 

100 

I 

8068 

31,6 

10806,5 

26,« 

4093,5 

23,4 

1886 

II 

8709,5 

14,6 

5  492 

14,o 

2261,5 

12,9 

III 

6  468,5 

21  ,< 

7  847,5 

20,1 

8  941,5 

22,5 

IV 

8260 

32,4 

16406,6 

89,3 

7209,5 

41,* 

Samme 

26  476 

100 

39061,5 

100 

17  496 

100 

I 

6  177,5 

23,» 

12  918 

30,1 

6949 

35,8 

1887 

II 

3  466 

13,o 

4  664,5 

10,6 

1890,5  ; 

11,3 

III 

5786,5 

21,8 

7  577,5 

17,7 

2  816,5 

17,0 

IV 

11  172,5 

42,0 

17  853,5 

41,6 

5928 

35,7 

Summe 

100 

42913,5 

100 

16  584 

100 

I 

7089 

28,3 

17  909 

26,9 

4  478 

29.6 

1888 

II 

3727,5 

16,0 

7  590 

11,4 

1918,5 

12,i 

III 

5  286,5 

21,i 

14  436,5 

21,7 

8  311 

21,9 

IV 

8907,5 

35,6 

26  655 

40,0 

5  406,5 

36,» 

Summe 

°5  010  s 

100 

66  590,5 

100 

15114 

100 

, 

7  213 

27,6 

19  470 

30,0 

4  129,5 

30,1 

1889 

II 

3  703,5 

I'M 

7  665,5 

11,7 

1601 

11,7 

III 

6176 

23,7 

18  474.5 

20,s 

8038,5 

22  s 

IV 

8  905 

31,.'. 

24  253 

37,5 

4  938,» 

36* 

Summe 

26087,5 

100 

64  853 

100 

13  702.5 

100 

I 

6  456,5 

27.» 

16  969,5 

31,9 

2  310 

36,t 

1890 

II 

3  736 

16,1 

6963 

18,i 

866 

is,. 

III 

5  839.5 

2-V 

10 126 

19,0 

1  807,5 

20,4 

IV 

7  196,5 

31,o 

19  173 

36,0 

1926.5 

30,i 

Summe 

23  227,5 

100 

53  221,5 

100 

6  398 

100 

Digitized  by  Google 


Gttterverkebr  auf  den  deut>chen  Eiaenbahnen  1885-1890. 


86 


Petroleum. 


I  10 


I 


Inlands- 


verkehr 

4 

t 


in  pCt. 

Si 


11 


12 


Im  Ganzen  i  in  pCt. 


:: 


13 


14  15 
Spalten 


5 


I 


10 


9 


in  pCt.  der  Spalte  11 

V  8 


17 

zn- 
aammen 
Spalten 
13  bis  16 

8 


99  243,5 
40802,5 
82243 
138  453 


27,s 

11,3 

22,6 

3&4 


128026 
54  694 
100296 
166472 


28,5 
12,3 
22,S 


7,5  ! 
5,0 

4,9  i 


11,7 
15,8 
9,4 


3j 
4,7 

3,T 
3,4 


77,:. 
74,5 
82,0 
83,3 


100 
100 
100 
100 


360  742 


100 


449  488 


100 


5,9  10,3 


3,6 


80,3 


100 


111921,5 
41622 
81  465 

151  750,5 


28,9 

10,8 

21,1 
39,2 


134  379,5  28,7 

53  076  11,3 

98  712,5  21/) 

182615,5  39,o 


6,o 
7,0 

6,5 
4,5 


7,7 
10,4 
7,9 
8,4 


3,0 
4,2 
4,0 

3,9 


83,3 
78,4 
82,6 
83,3 


100 
100 
100 
100 


386  759 


100 


468  782,5  100 


5,5 


8,» 


3,7  82,4 


100 


1 14  250,5 
48  916 

UQ  QUO 

161  221,:. 


27,6 
1M 

21,7 

38,9 


139  295 
58  827 
10G  168,5 
196  175,5 


27,8 

11,9 
21,3 

39,3 


4,4 

5,9 
5,4 
5,7 


9,3 

7,8 
7,1 
9,1 


4,3 
3,3 
2,7 
3,o 


82,0 
83,t 
84,8 
82,3 


100 
100 
100 
100 


414  376 


100 


500466 


100 


6,1 


8,6  3,3 


82,8 


100 


116545,5 
55  835,5 
93  169,-> 

165  708 


27/) 
12,9 

2i,6 
38,5 


146021,s 
69  071,5 
116203,5 
206  077 


27,1 

12,9 

21,0 
38,« 


4y» 
5,4 

4,5 
4,3 


12,3 
11,0 
12,4 
12,9 


3,0 

2,8 

2.8 


79,9 
80,8 
80.3 
80.2 


100 
100 
100 
100 


13 1  258, 


100 


973/- 


100 


4,6 


12,1 


80,3 


1<K) 


137  168,5 

28,4 

167  981 

28,6 

4,3 

11,6 

2,5 

81.6 

100 

57294,5 

11,9 

70254,5 

12,o 

5,3 

10,9 

2,3 

81,5 

100 

106  459,5 

22,1 

129  148,5 

22,o 

10,5 

2,3 

82, » 

100 

181  i81,5 

37,0 

219  363 

b7,4 

11,1 

2,3 

82,6 

100 

482  104 

100 

586  747 

100 

4.4 

11,. 

2,3 

82,2 

100 

132  662 

26,9 

158  388 

26,6 

4,1 

10,7 

1,4 

H3,« 

100 

63  871 

12,5 

75  421 

12,7 

5,o 

9,3 

1,2 

84,.'. 

100 

114  362,5 

22,3 

131635,5 

22,1 

4,4 

7,7 

1,0 

86,9 

100 

tO  056 

39,3 

229  351 

38,6 

3,1 

8,4 

0,« 

87,7 

100 

611951,5 

100 

594  798,5 

100 

8,9 

9,0 

l.i 

86,0 

100 
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11.  (1 — 70)  Gesammt-Giiterverkehr 


2 

3        I   _  4 

■ 

Ausfuhr      in  pCt. 

I 

5  6 

7  8 

Jahr 

i 

Qnartal 
und 
Jahr 

i 

Einfuhr 

in  pCt 

2 

i 

■ 

Durcli  gangs- 
iu  pCt 

verkehr 
t 

i 

.  ii 

1885  m 
IV 

2  538  658,5  26,o 
2219696,5  22,7 
2  374  949  24,3 
2  639  077,5  27,0 

1  730  476,5 
1468085,5 
1  603  058,5 
1761211,5 

26,9 
22,; 
23,3 
27,3 

360114,5  23.9 
388 192,5  26,8 
378499  26,) 
377  865  25,1 

Summe 

9  772281,6  100 

6  462  832 

100 

1504661  100 

1886 

I 

II 
III 
IV 

2531330,5 
2  102  972 
2  'i71  643 
2607  619 

2(1, b 

22  i 
23,9 
27,4 

1  593  857,5 
1  249  230,5 
1  412  797,5 
1710  326,5 

26,7 
21,o 
23,7 
28,6 

365691 
364  626,5 
375551 
414  995 

23,i 
24,i 
24,» 

27,5 

Sumrae 

9  513  464,5  100 

5  966212 

100 

1510  763,5  100 

1887 

I 

11 
III 

IV 

2  608  464,:. 
2  135  647,5 
2  206  851 
2  763  795 

26,9 

21,9 

22,7 
28,.-. 

1  729  538 
1  483  412 
1  755921.5 
2438230,5 

23,4 
20,0 
23,7 
32,9 

420826,5 
430283,5 
441  100,5 
477  1 10 

23.  < 
24,3 

24,  » 
27.o 

Summe 

9  714258 

100 

7  407  102 

100 

1769  319,5  100 

1888 

I 

II 
III 

IV 

2698  691 
2156  747 

2  454  858 

3  039  118,5 

25,» 
21,0 
23,« 
29,7 

2239  069 
2035  638 
2077  966 
2  742481 

24,6 
22,* 
22,'» 
30,9 

465  658,5 
486078,5 
468  380 
500  410 

24.3 
25,3 
24.« 

Summe 

10  249  414,5 

100 

9095144 

100 

1  919  527  100 

I 

11 

1889  jjj 
IV 

2  805  321,:. 
2  156  228.:. 
2  545  488 
2  773  977 

27,3 
21,o 
24,7 
27,o 

2  517  024 
2  185  622 
2  466  766 
2  895  269 

26,0 

21,7 

24,5 
28,* 

466093  22,6 
606  382,5  24,« 
648  733,5  26,t 
643  15l,s  26,i 

Summe 

10  281015 

100 

10064  681  100 

2  058  860,5   ■  100 

1890 

I 

II 
III 

tv 

2  748  360,5 
2  428  638 

2  738  864 

3  115  329,5 

24,9 
22,0 
24,s 

28,3 

2  776  466 
2265  819 
2  402  308 
2  794  517 

27,t 
22,1 
23,5 
27,3 

560527 
666190,5 
467  210 
472  816 

26,9 
27,» 
22,» 
23,. 

Summe 

11031  192 

100 

10239110  100 

t 
i 

2046743,5 

100 
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auf  den  deutschen  Eisenbahnen 


9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

Spalten 

zu- 

Inlands- 
verkehr 

in  pCt 

Ira  Uanzen 

in  pCt. 

3 

6           7  9 
in  pCt.  der  Spalte  11 

sammen 
Spalten 
13  bis  16 

t 

8 

t 

8 

8 

?, 

8 

SI 

22  897  642 
21  721  496 

23  200  896 
26  640422,5 

24,5 
23,3 
24,8 
27,4 

27  526  791,5  | 
25  797  470,5 
27  457  402,5 
30  418  566,5 

24,7 
23,3 
24,7 
27,* 

9,3 
8.6 
8,7 

6,3 
5,7 
5,5 

1,» 

M 
M 

83,3 
84,3 
84,4 
84,3 

100 
100 
100 
100 

ltd  4tX)  45b,'> 

inn 
100 

ill  onn  oai 
111  200  231 

100 

8,* 

; 

6,* 

1,. 

84,0 

100 

21  779975,5 

22  378  100 
24  446  652 
28019  807,5 

22,5 
23,3 
25.3 

29,0 

26  260  854,5 
26  094  829 
28  506  643,5 
32752  748 

23,1 
22,9 
25,t 
28,« 

9,6 

8,o 
8,0 
8,o 

1 

6,i 
4,s 

4,9 

5,3 

M 
h* 

1,3 
1,3 

82,9 
85,9 
85.« 
85,s 

100 
100 
100 
100 

CUt  itOA  KQK 
W  OiM  Ooo 

1  nf  I 

1  1  O      1  A  f!7R 

lio  oi4  y/o 

i  nn 
100 

8,4 

1 

5,3 

1,3 

85/) 

100 

23  732  817 

24  059  276,5 
26319  661 
29  219  326 

22,s. 
23,3 
25,5 
28,3 

28  491645 
28  108  619,5 
30  723034 
34  898  461,5 

23,3 

23,0 
25,1 

. 

28,6 

9,3 
7,6 

7,3 

7,9 

6,1 

5,3 
6,7 

7,0 

1,4 

1,5 

M 
1.* 

83,3 
85,6 
86,7 
83.7 

100 
100 
100 
100 

inn  oat  rvuA  i 

inn 

122  221  /oO 

100 

7,9 

6,i 

... 

•m 

100 

24  989  617,1 
27  130614 
29  288263,5 
32  247  516 

22,0 
23.9 
25,8 
28.3 

30  293  026 

31  808  077,5 
34  289  467,5 
38  529  526,5 

22,4 
23,6 
25,t 
28,6 

8,6 
6,7 
7,3 
7,9 

7,4 
6,4 

6,1 
7.1 

1,5 
1,5 

M 

1,3 

82,5 
85,4 
85,3 
83,7 

1(10 
100 
100 
100 

if  O  £K.£  All 

115  DtJOOll 

1UU 

1  o  k  JJy.t  l 

t  i  Wi 
1UU 

7,6 

6,7 

1,< 

84,3 

100 

27  338  407,5 
27  872  868 
32  676  293,5 
36  292  135,5 

22,0 
22,5 
26,3 
29,3 

33  125  846 
32  721  101 

38  232  281 
42  504  533 

22,6 
22,3 
26,1 
29,0 

8,5 
6,6 
6.7 

■ 

6,5 

7,6 
6,7 

6,:- 
6,* 

1,« 

1,* 
1,« 
1,3 

82,5 
86,3 
85,4 
85,4 

100 
100 
100 
100 

124  179  704,:. 

100 

146  583  761 

100 

7,«> 

6,* 

M 

84,7 

100 

30  335  938,5 
30  729  762,5 
32  268  688,5 
35030002 

23,6 
24,0 
25,i 
27,3 

36  411292 
35  980  410 

37  877  070,5 
41412  664,5 

24,o 
23,7 
25,0 
27,3 

7,5 
6,8 
7,8 
7,5 

7,6 
6,3 
6,4 

6,7 

1,5 

M 

1,1 

83,4 
85,4 
85,1 
84,7 

100 
100 
100 
100 

128  364  391,5 

100 

151  681  437 

100 

7,3 

t 

6,7 

1,1 

84,6 

100 
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Stiickgutversand  von  und  nach  entfernt  von  der  Eisenbahnstation 
gelegenen  Orten  (Giiternebenstellen). 

Von 

Dr.  jnr.  Drilling,  Eisenbahnverkehrskontroleur  in  Altena. 


Durch  Ministerialerlafs  vora  17.  Mai  1889  sind  die  EOniglichen  Eistn- 
bahndirektionen  beauftragt,  sich  daruber  gutachtlich  zu  aufsern,  ob  in 
ihrem  Verkehrsbereiche  fur  solche  Ortschaften,  welche  einer  Eisenbahn- 
verbindung  entbchren,  der  Stuckgutverkehr  nach  und  von  der  Bahn  gegen- 
uber  dem  bisherigen  Zustande  wesentlich  verbessert  werden  kOnne,  indeni 
die  Einrichtung  einer  regelm&fsigen  bahnseitigen  An-  und  Abfuhr  von 
Stfickgut  zwischen  der  n&chsten  Bahnstation  und  den  in  Frage  kommen- 
den  Orten  unter  Bestellung  von  Guteragenten  an  den  letzteren  ins  Auge 
gefafet  werde.  Durch  Erlafs  vom  21.  Oktober  1889  wurden  dann  femer 
bei  den  Direktionen  Elberfeld,  Berlin  und  Erfurt  Versuche  angeordnet  und 
die  Giundzuge  mitgetheilt,  welche  bei  der  Einrichtung  bahnamtlieher 
„Guternebenstellen*  beachtet  werden  sollen.    (Archiv  1890  S.  414). 

In  Ausfiihrung  dieses  letzteren  Erlasses  sind  wahrend  des  verflossenen 
Rechnungsjahres  1890  91  im  Verkehrsbereiche  des  KOnigliehen  Eisenbahn- 
betriebsamtes  Altena,  Direktionsbezirk  Elberfeld,  an  mehreren  Orten  Guter- 
nebenstellen  —  im  Ganzen  10,  welche  Zahl  nach  unserer  Ueberschau  bis 
dahin  von  keinem  anderen  Betriebsamte  erreicht  worden  ist,  —  eingericlitet 
und  mit  denselben  recht  befriedigende  Erfolge  erzielt  worden. 

Es  diirfte  deshalb  nicht  unerwunscht  sein,  die  im  Bezirk  des  Betriebs- 
amts  Altena  gebrauchlichc  Art  der  Einrichtung,  sowie  die  daselbst  erzielten 
Erfolge  auch  an  dieser  Stelle  im  Einzelnen  bekannt  zu  geben. 

Zu  dem  Ende  wollen  wir  nachstehend  zunachst  die  gebrauchlicben 
Entwiirfe  zu  den  mit  dem  Guteragenten  abzuschliefsenden  Vertrfigen  und 
den  zu  erlassenden  Bekanntmaehungen,  sowie  eine  besondere  Uebersicht 
liber  die  einzelnen  Guternebonstellen,  die  zugehorigen  Orte,  die  befOrderten 
Gewichtsmengen  u.  s.  w.  mittheilen  und  alsdann  eine  kurze  Besprechung 
der  erzielten  Erfolge  anschliefsen. 
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V  e  r  t  r  a  g. 

Zwi8chen  der  Eisenbahnverwaltung,  vertreten  durch  das  Kiinigliche  Eisenbahn- 
betriebsamt  zu  A 1  ten  a  einerseits,  und  dem  Herrn  N.  N.  zu  X.  andererseits,  ist  heute 
folgender  Vertrag  geschlosBen: 

§  L 

Die  Eisenbahnverwaltung  beabBichtigt  die  Einrichtung  einer  bahnseitigen  An- 
nnd  Abfohr  von  Eil-  und  FrachtstdckgQtern  zwischen  der  Station  Y.  nnd  den  Orten 
A.,  B.,  C.  und  X,  nnter  gleichzeitiger  Errichtnng  einer  Guternebenstelle  in  X. 

Herr  N.N.  ttbernimmt  diese  An-  und  Abfuhr  der  mit  der  Eisenbabn  ankommenden 
bezw.  der  mit  derselben  abgehenden  Stftckgilter,  sowie  ferner  die  Verwaltung  der  ge- 
nannten  GQternebenstelle  und  ftihrt  in  dieser  Eigenschaft  die  BezeicbnungnGUteragentu. 

Ausgeschlossen  von  der  An-  bezw.  Abfuhr  bleiben  jedoch: 

a)  diejenigen  Stttckgiiter,  deren  An-  oder  Abfuhr  vom  Versender  oder  Empfanger 
selbst  besorgt  wird; 

b)  Stttckgut  im  Einzelgewicht  von  mehr  als  500  kg  oder  in  einer  zur  Be- 
fiJrderung  auf  einem  gewOhnlichen  Lastwagen  ungeeigneten  Beschaffenhcit 
oder  Form; 

c)  Gut,  welches  von  der  EisenbahnbefSrderung  ausgeschlossen  ist,  sowie  Gut, 
welches  sich  seiner  Natur  nach  zu  einer  Zusammenladung  mit  anderen 
Gtitern  nicht  eignet; 

d)  lebende  Thiere. 

Ob  und  inwieweit  solche  Gtiter,  welche  nach  dem  Betriebsreglement  fttr  die 
Eisenbahnen  Deutschlands  znr  Eisenbahnbeforderung  nur  bedingungsweise  zngelasseu 
sind,  an-  und  abgefahren  werden  sollen,  bleibt  der  Bestimmung  des  konigl.  Eisenbahn- 
betriebsamts  vorbehalten  und  wird  eintretenden  Falles  besonders  bekannt  geraacht 
werden. ') 

§  2. 

Unternehmer  nnterwirft  sich  den  Bestimmungen  des  Betriebsreglement*,  den 
von  Kdnigl.  Eisenbahndirektion  zu  Elberfeld  oder  dem  KBnigl.  Eisenbabnbetriebsamte 
zu  Altena  hinsichtlich  der  Gttterabfertigung  erlassenen  oder  noch  zu  erlassenden 
Vorsehriften,  insbesondere  auch  den  allgemeinen  Abfertigungsvorschriften  und  den 
dazu  ergehenden  Aenderungen,  sowie  den  Bestimmungen  der  jetzigen  und  zu- 
kflnftigen  Tarife  und  Reglements  der  KOnigl.  Eisenbahndirektion  zu  Elberfeld. 

8  3. 

Der  Rollbezirk  umfafst  die  Orte  A.,  B..  C.  und  X. 

§  4. 

Das  auf  Station  Y.  ankommende  Gut  hat  der  Unternehmer  den  innerhalb  des 
Kollbezirks  wohnenden  Empfangern  an  deren  Behausung  zuzuftthren,  fttr  aufserbalb 
des  Rollbezirks  wohnende  Empfanger  bestimmtes  Gut  dagegen,  wenn  dieselben  ein 
dahingehendes  Yerlangen  bei  der  GUterabfertigungsstelle  Y.  ein  fttr  alle  Mai  schrift- 


')  Durch  den  Schlufssatz  ist  auch  die  BefUrderung  der  nur  bedingungsweise 

zuni  Transport  mit  der  Eisenbabn  zugelassenen  Gttter  dem  thats&chlichen  Bedttrf- 
oisse  entsprechend  ermtiglicht. 

AxebiT  fttr  Binenbabnwesen.  1691  eo 
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licb  gestellt  haben,  bis  zur  Nebenstelle  X.  zu  befOrdern,  daselbst  aufzubewahren  and 
deumachst  an  dieselben  auszuliefern.  In  welcber  Weise  die  Avisirung  dieser  aai- 
Wiirts  wohnenden  Empfanger  erfolgt.  bestitomt  die  Eisenbahnverwaltung. 

§  5. 

Das  zur  Eisenbahnbefbrderung  bestimmte  Versandgut  hat  der  Unterneiuner  bei 
den  innerbalb  dea  Rollbezirks  wohnenden  Versendern  anf  vorherige  Anmeldung  aus 
deren  Behausung  abznholen,  solches  wie  auch  das  ihm  nnterwegs  anf  der  Fabrt  tod 
X.  nach  Y.  etwa  angebotene  Qnt  als  Bestatterer  anznnehnien  nnd  dasselbe  daher, 
ohne  es  erst  der  Nebenstelle  znzuftthren,  ohne  weitere  Behandlnng  nach  Y.  weiter  zu 
befiirdern. 

Dagegen  gilt  das  ihm  an  der  Nebenstelle  in  X.  ubergebene  Gut  als  der  Station 
Y.  unmittelbar  ttbergeben  und  ergeben  sich  bieraus  die  dera  Unternehmer  obliegenden. 
im  folgenden  Paragraph  en  —  6  —  bezeichneten  Verpflichtungen. 

§  6. 

Bei  der  Annahme  der  Gttter  an  der  Nebenstelle  sind  die  hierfflr  eisenbahnseitig 
erlassenen  Vorschriften  zu  beachten.  Demgemafs  sind  namentlich  die  angelieferten 
Gttter  auf  Annahmefahigkeit,  Verpackung,  Signirung  und  Uebereinstimmung  mit  dem 
Frachtbriefe  beztiglich  Bezeichnnng,  Verpackungsart  und  Stttckzahl.  sowie  die  Fracht- 
briefe  und  sonstigen  Begleitpapiere  auf  ihre  Hinl&nglichkeit  und  Vollstandigkeit  zu 
ptiifen  Darauf  ist  stets  Verwiegung  des  Gutes  vorzunehmen  und  zwar  thunlicbst  in 
Gegeuwart  des  Auflieferers  und  das  ermittelte  Gewicht  in  die  beziigliche  Spalte  des 
Frachtbriefes  einzutragen.  Ergiebt  die  Verwiegung  ein  geringeres  Gewicht  als  das 
im  Frachtbrief  vom  Versender  angegebene,  so  ist  die  Berichtigung  des  Gewichts 
thunlichst  vom  Auflieferer  im  Frachtbriefe  anerkennen  zu  lassen.  Sodann  ist  der 
Frachtbrief  mit  Wiege*  und  Annahmestempel  zu  versehen. 

Bei  der  Empfangnahme  der  abzuholenden  und  der  unterwegs  angebotenen  Gttter  ist 
im  Wesentlichen  nur  die  vorgenannte  Prttfung  des  Gutes  und  Frachtbriefes  vorzunebmen. 

Die  Ablieferung  der  ankommenden  Gttter  erfolgt  unter  Abgabe  der  Frachtbriefe 
und  Einziehung  der  Frachten  auf  Grund  von  Ablieferkarten,  welche  dem  Unternehmer 
van  der  Guterabfertigungsstelle  Y.  ttbergeben  werden  und  an  dieselbe  spatestens  am 
9.  Tage  mit  den  eingegangenen  Frachten  und  den  an  Quittungsstatt  abgegebenen 
quittirten  Avisen  abzuliefern  sind.  Sollte  bis  dahin  ein  an  der  Nebenstelle  anszn- 
lieferndes  Gut  noch  nicht  abgeholt  sein,  so  hat  der  Unternehmer  den  Frachtbrief  im 
Pausverfahreii  auf  eine  neue  Ablieferkarte  aufzutragen  und  eine  Ausfertigung  der- 
selben  an  die  Gttterabfertigungsstelle  Y.  abzugeben. 

Der  Unternehmer  hat  bezttglich  der  mit  der  Eiseubahn  ankommenden  Gfiter 
den  Empfftngern  gegeuuber  die  Verpflichtung  des  letzten  Frachtfuhrers.  Als  solrber 
ist  er  gehalten.  die  bei  Auslieferung  etwa  «ntdeckten  Gewichts-  und  sonstigen  Mangel 
in  Gegeuwart  von  unparteiischen  Zeugen,  mtiglichst  auch  in  Gegenwart  des  Em- 
pfangers,  genau  festzustellen.  auf  dem  Frachtbriefe  zu  bescheinigen  und  hierron  der 
Guterabfertigungsstelle  Y.  alsbald  Meldung  zu  machen.  Bei  Annahmeverweigerung 
hat  er  die  Erklarung  des  Empfangers  hierilber  eutgegen  zu  nehmen  und  thunlichst 
auf  dem  Frachtbriefe  vermerkeu  zu  lassen.  Im  Falle  eines  Ablieferungshindernisses 
hat  er  das  Got  bei  der  Nebenstelle  einstweilen  auf  Lager  zu  nehmen,  die  zngehorigen 
Papiere  dagetren  in  der  von  der  Kisenbahnverwaltung  zu  bestimmenden  Weise  no- 
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verziiglich  an  die  Guterabfertigungsstelle  Y.  zur  Einholung  der  VerfUgung  des  Ab- 
senders  zurilckzusenden.  Der  Unternehmer  soli  auch  berechtigt  sein,  leicht  verderb- 
liche  Sachen  unter  Beobacbtung  der  eisenbabnseitig  hierUber  erlassenen  oder  nocb 
zu  erlassenden  Vorschriften  nach  eigenem  Erraessen  zu  verkaufen.  Den  nothwendig 
gewordeuen  Verkanf  aller  ilbrigen  Sachen  leitet  die  Guterabfertigungsstelle  Y. 

§  B 

Die  Nebenstelle,  welche  durch  ein  dem  Agenten  von  dem  ktinigl.  Eisenbahn- 
betriebsaiute  unentgeltlich  zn  Uberweisendes  Schild  aufserlich  keuntlich  gemacht 
werden  wird,  ist  zu  den  von  dem  kttnigl.  Eisenbahnbetriebsarate  festgesetzten  and 
offentlicb  bekannt  gemachten  Zeiten  geoffnet  zu  halten. 

Der  fur  die  Aufbewahrung  der  Giiter  erforderliche  Raum  ist  voin  Unternehmer 
vorzuhalten.  Soweit  fUr  die  Nebenstellen  nach  dem  Erin  ess  en  der  Eisenbahnver- 
waltung Ausstattungsgegenst&nde  erforderlich  siud,  werden  solche  eisenbahnseitig 
beschafft  nnd  unterhalten. ') 

§  9- 

Ueber  die  an  der  Nebenstelle  angenommenen  und  auch  liber  die  abgeholten  und 
unterwegs  empfangenen  Outer  ftlhrt  der  Unternehmer  nach  naherer  Weisung  der 
Eisenbahnverwaltung  ein  von  dieser  zu  lieferndes  Annahraebuch,  auf  Grund  dessen 
auch  die  Uebergabe  an  die  GOterabfertigungsstelle  in  Y.  bewirkt  wird.  Die  Ein- 
tragung  in  das  Annahmebuch  kann  auch  vom  Auflieferer  selbst  gescbehen.  Mit  dem 
Annahmebuch  verbunden  ist  zugleich  ein  Dienstbuch,  in  welches  besondere  Vor- 
kommnisse,  Anfragen  des  Pnblikums  an  die  GUterabfertigungsstelle  Y.,  z.  B.  liber 
Tarifsatze.  sowie  die  von  letzterer  ertheilten  Antworten  u.  dergl.  einzntragen  sind.3) 

8  10. 

Die  Anmeldnng  der  zum  Abholen  bestimmten  Gtiter  kann  beini  Unternehmer 
schriftlich  oder  raiindlich  erfolgen. 

In  X.  ist  bei  der  Nebenstelle  und  in  A.,  B.  und  C.  in  einem  nach  Ansicht  der 
Eisenbahnverwaltung  geeigneten  Hause  je  ein  eisenbahnseitig  zu  lieferndes  An- 
meldebuch  bereit  zu  legend 


')  Ein  besonderer,  lediglich  der  Nebenstelle  dienender  Raum  ist  bei  der  ver- 
h&Itnifsm&fsig  geringen  Benutzung  derselben  der  Regel  nach  nicht  erforderlich. 

An  Ausstattungsgegenst&nden  sind  bislang  im  Bezirk  Altena  neben  dem  Scbilde 
noch  ein  Wage-  und  ein  Annahmestempel,  sowie  eine  Waage  mit  einer  Tragf&higkeit 
von  etwa  &00  kg  geliefert  worden.  Die  beiden  Stempel  erscheinen  indessen  nach 
den  gemachten  Erfahrungen  ebenfalls  entbehrlieh,  da  die  Abstempelung  erst  bei  der 
Mutterstation  erfolgen  kann. 

a)  Das  Annahmebuch  hat  folgende  Spalten: 

Tag  der  Uebernahme,  Name  des  Versenders,  Kollizahl,  vom  Versender  ange- 
gebenes  Gewicbt,  Empfangstation,  von  dem  Agenten  bezw.  der  Eisenbahn  erraitteltes 
Gewicht,  Quittung.  Am  Ende  desselben  sind  einige  Rogen  Papier  eingeheftet,  welche 
als  Dienstbuch  dienen. 

3)  Anfanglich  wurden  versnchsweise  Guteranmeldekasten  beschafft;  es  genttgt 
indessen  vollst&ndig,  die  Auslegung  von  Anmeldebttchern  mit  folgenden  Spalten: 
Angemeldet  am,  Abzuholen  bei,  Ungeffthres  Gewicht,  Abgeholt  am. 

Die  Auslegung  der  Bilcher  erfolgt  gew«bnlich  bei  Wirtben. 

58* 
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• 

§  11. 

Der  Unternehmer  verpflichtet  sich,  den  Rollbezirk  in  jeder  Richtnng  wochent- 

lich  Mai  —  der  Kegel  nach  am  (Name  der  Werktage),  bezw. 

taglich  mit  Ausnahme  der  Sonn-  und  Feiertage,  nach  dem  von  dem  kOnigl.  Eisen- 
bahnbetriebsamt  festgesetzten  nnd  nach  dem  Ermeszen  des  letzteren  der  jederzeitigen 
Abanderung  im  Wege  der  VerfUgung  unterliegenden  Fahrplan  zn  dnrchfahren.  Die 
bei  der  Abfahrt  von  X.  bei  der  Nebenstelle  nnd  von  Y.  bei  der  Gtlterabfertigungs- 
stelle  vorbandenen  Gtiter  sind  am  selben  Tage  abzufahren.  Auch  die  angemeldeten 
G titer  sind  thnnlichst  am  Tage  der  fill li gen  Fahrt  abznholen  nnd  anznfabren. 

Bei  eintretendem  Bedarf  ist  der  Unternehmer  nach  dem  Ermessen  der  Gfiter- 
abfertignngsstelle  Y.  auch  an  anderen,  als  den  oben  festgesetzten  Tagen  znr  An-  nnd 
Abfuhr  verpflichtet.  Bei  unterlassener  Abfuhr  der  Outer  hat  der  Unternehmer  das 
tarifinafsige  Lagergeld  zn  entrichten.  Entschadigungsansprtiche  wegen  verspateter 
An-  oder  Ablieferung  regelt  die  Eisenbabnverwaltung  auf  Kosten  des  Unternehmers. 
Vorlautig  wird  festgesetzt,  dafs  die  Anfuhr  vormittagg  erfolgt  und  die  Abfuhr  mit- 
tags  beginnt. 

Die  zn  stellenden  Fnhrwerke  mtlssen  ftlr  raschen,  sicheren  und  vtillig  trockenen 
Transport  der  Giiter  in  jeder  Beziebung  geeignet  sein.  Gentlgt  das  vom  Unternehmer 
gestellte  Fnhrwerk  nach  Ansicht  der  Gttterabfertigungsstelle  in  Y.  nicht,  so  ist 
letztere  berechtigt,  falls  ihrer  Aufforderung  nm  Bereitstellung  eues  tanglichen 
Fuhrwerks  seitens  des  Unternehmers  nicht  baldmSgliehst  Folge  gegeben  wird,  auf 
Kosten  nnd  Gefahr  des  Unternehmers  Hilfsfuhrwerk  anzunehmen. 

§  12. 

Bei  der  Anbringung  der  zum  Versand  bestimmten  Giiter  in  Y.  ist  der  Gttter- 
abfertigungsstelle daselbst  das  Annahmebuch  vorzulegen,  in  welchem  der  Lademeister 
liber  die  empfangenen  Gtiter  Quittung  zu  leisten  hat. 

Ueber  einzuziehende  Frankaturfrachteu  anf  abgeholte,  unterwegs  erbaltene  oder 
bei  der  Nebenstelle  in  X.  angenommene  Gtiter  werden  dem  Unternehmer  seitens  der 
Gtlterabfertignngsstelle  Frankatnrrechnnngen  gegeben,  auf  Grund  deren  die  Ein- 
ziehung  der  Betrage  erfolgt  Wegen  der  Einziehbarkeit  dieser  Betrage  bat  sich 
Unternehmer  bei  der  Uebernahme  der  Gtiter  sicher  zu  stellen.  Die  Bildung  von 
Sammelladnngen  aus  den  aufgelieferten  Sttickgiitern  fttr  eigene  Rechnnng  des  Unter- 
nehmers ist  bei  einer  Strafe  von  100      fttr  jeden  Fall  verboten. 

§  18. 

Unternehmer  hat  die  ubernommenen  Geschafte,  insbesondere  das  Aufladen  der 
abzufahrenden  Giiter  auf  seine  Wagen  und  deren  Zustellung,  sowie  die  AnbringnDg 
der  anzufahrenden  GQter  bis  auf  die  Ladebtibne  der  Bahn  ohne  bahnseitige  Hilfe  zu 
besorgen. 

Der  Unternehmer  und  dessen  Leute  haben  die  Anordnnngen  der  Bahnbeatnten 
zu  befolgen. 

Wenn  der  Unternehmer  Gtiter  zum  Transport  annimmt.  welch e  die  GBter- 
abfertigungsstelle  Y.  wegen  schlechter  Verpackung  oder  aus  sonstigen  Griinden  nach 
Mafsgabe  der  betreffenden  Bestimmungen  zurttckweist,  so  hat  der  Unternehmer  aof 
Rollgeld  keinen  Anspruch,  mufs  vielmehr  die  Giiter  nnentgeltlich  zurttckliefern.  Par 
hieraus  entstehende  Entscbadigungsansprttche  wegen  Nichterftillong  eines  Vertrage* 
hat  Unternehmer  die  Eisenbahnverwaltung  schadlos  zu  halten.   Der  Unternehawr 
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und  dessen  Leute  haben  sicb  dem  Pnblikmn  gegenUber  eines  htiflichen  Betragens  za 
befleifsigen.  Trinkgelder  zu  verlangen,  ist  den  Leuten  des  Unternehmers  streng 
verboten.  Im  Uebertretungsfalle  wird  solcbes  rait  einer  vom  kCnigl.  Eisenbabn- 
betriebsamte  festznsetzenden  nnd  von  dem  Herrn  N.  N.  als  Selbstschuldner  zu  zahlen- 
den  Geldstrafe  bis  zum  Betrage  von  3  .//  zu  Gunsten  der  Eisenbahnbetriebskranken- 
kasse  geahndet;  ira  Wiederholungsfalle  verpflicbtet  sicb  der  Unternehmer,  den  Zu- 
widerhandelnden  zu  entlassen. 

§  H. 

Filr  Beschadigungen  und  Verluste  jeder  Art,  welche  von  dem  Aagenblicke  der 
Uebernabme  der  an-  bezw.  abzufabrenden,  eowie  der  an  der  Nebenstelle  in  X.  anzu- 
nehmenden  bezw.  auszuliefernden  GUter  bis  zu  deren  Ablieferung  entstehen,  ist  der 
Unternehmer  allein  verantwortlich.  Durch  die  obne  Yorbehalt  vom  Unternehmer 
geschehene  Uebernabme  der  GUter  erkennt  derselbe  an,  dafs  die  Uebergabe  in  einem 
aufserlich  unverletzten  Znstande  stattgefunden  habe  nnd  ist  dann  fUr  alle  sicb  bei 
der  Ablieferung  vorfindenden  ftufseren,  wie  die  damit  zusammenhftngenden  inneren 
Beschadigungen  zum  Schadensersatz  verpflicbtet. 

In  jedem  Falle,  in  welchem  der  Unternehmer  die  Verantwortung  tragt,  wird 
ohne  Zuziehung  desselben  der  an  Beschadigte  zu  leistende  Ersatz  durch  die  Eisen- 
bahnvcrwaltung  festgesetzt.  Einigt  sich  daher  die  letztere  mit  den  Personen,  welcbe 
Beschadigungen  an  G litem  oder  Verlust  derselben  erlitten,  im  Wege  des  Vergleichs, 
so  hat  der  Unternehmer  dem  Abkommen  sicb  unbedingt  zu  unterwerten. 

8  15. 

Der  Unternehmer  verpflichtet  sich.  den  schriftlichen  und  auch  den  Geldverkehr 
zwischen  der  GUterabfertigungsstelle  Y.  einerseits  und  deu  Versenderu  und  Ein- 
pfangern  des  Rollbezirks  andererseits  unentgeltlich  zu  vermitteln.  Demgemafs  hat 
er  die  der  Gttterabfertignngsstelle  Y.  obliegenden  Zahlnngen,  wie  Nachnalimen,  tiber- 
hobene  Frachten,  angewiesene  Entschadignngen  u.  s.  w.  und  auch  die  Eiuziehung  der 
an  diese  Abfertigungsstelle  zu  zahlenden  Betrage  zu  besorgen. 

Der  Unternehmer  ist  ferner  verpflichtet,  uber  die  auf  die  Abfertigung  und 
Beforderung  von  Gil  tern  Bezug  habenden  Anfragen  des  Publikums  —  erforderlichen 
Falls  nach  vorheriger  Erkundigung  bei  der  GUterabfertigungsstelle  Y.  —  Auskunft 
zu  geben  und  etwaige  mdndliche  Erklarungen,  z.  B.  solche  auf  AufForderung  zar 
Verfilgung  iiber  verweigerte  GUter,  welche  Erklarungen  an  ihn  mit  derselben  Wirkung 
wie  an  die  GUterabfertigungsstelle  Y.  abgegeben  werden  konnen,  entgegen  zu  nehmen 
und  unter  Benutzung  seines  Dienstbuches  —  §  9  —  an  die  GUterabfertigungsstelle 
in  Y.  zu  vermitteln. 

§  16. 

Als  Yergutung  filr  die  An-  und  Abfuhr  der  GUter  erbalt  der  Unternehmer, 
mogen  dieselben  blofs  bestattert  oder  auch  an  der  Nebenstelle  abgefertigt  werden, 
Rollgelder  nach  folgender  Taxe:') 

Die  Eisenbahnverwaltung  ist  bei  eintretendem  BedUrfnifs  berechtigt,  durch 
einseitige  VerfUgung  eine  Ermftfsigung  dieser  Bollgelder  anzuordnen;  dieselbe  wird 
sich  jedoch  dieserhalb  vorher  mit  Herrn  N.  N.  benehmen. 

')  Siehe  Anmerkung  zu  der  Uebersicht  S.  866  Sp.  Rollgeld. 
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Aufserdem  erhalt  der  Agent  die  nach  Mafsgabe  dee  deutscben  Giitertarifo 
Theil  I  fur  besondere  Nebenleistungen  zu  berecbnenden  Nebengebiibren;  hierzn  uind 
zn  recbnen: 

a)  Gebllbr  fur  die  Ausfertigung  von  Frachtbriefen, 

b)  Gebflhr  fftr  die  Signirung  der  Kolli, 

c)  filr  Ausfertigung  und  Beigabe  der  Begleitdokuraente, 

di  Wagegeld  fttr  verlangtes  Nathwiegen  angekommener  Guter, 
e)  Lagergeld,  wenn  das  Gut  an  der  Nebenstelle  ttber  die  eisenbahnseitig  zu 
bestimmende  lagerzinsfreie  Zeit  hinauslagert. 

§  17. 

Die  dem  Unternehmer  znstehenden  Betrage  werden  ihm  in  folgender  Weise 
gezahlt: 

Bei  Frankosendungen  und  den  ohne  Frankatnr  ftir  die  Rollgelder  ankommenden 
Gtitern  erfolgt  die  Einziehung  der  Bestattergelder  mit  den  Frachten  u.  s.  w.  zusammen 
durch  den  Fuhnnann  und  werden  diese  Rollgelder  uicht  an  die  Guterkasse,  sondern 
an  den  Unternehmer  abgeliefert.  Die  durch  Nacbnahme  seitens  der  GUterabfertigungs- 
stelle zur  Erhebung  kommenden  Rollgelder  werden  dem  Unternehmer  bei  der  GUter- 
abfertigungsstelle gutgeschrieben.  Die  Nebengebuhren  bei  ankommenden  Gutera 
werden  Tom  Empfanger  eingezogen,  diejenigen  bei  abgehenden  Gtitern  dagegen  durch 
Nachnahme  seitens  der  GUterabfertigungsstelle  erhobeu.  Zur  Kontrole  sind  erstere 
in  einem  besonderen  Bucbe  fortlaufend  einzutragen,  letztere  dagegen  in  dem  An- 
nahmebuche  nachrichtlich  zu  vermerken.  Alle  Nebengebuhren  sind  vom  Unternehmer 
auf  dem  Frachtbriefe  an  gehbriger  Stelle  vorzumerken. 

§  18. 

Dem  Unternehmer  wird  bei  der  GUterabfertigungsstelle  Y.  ein  Konto  erOflnef. 

§  19. 

Dem  Konto  werden  zur  Last  geschriebeu  die  zur  Einziehung  aufgegebenen 
Frankatur-  und  Ueberweisungsbetrage,  die  von  dem  Unternehmer  nach  diesem  Ver- 
trage  zu  zahlenden  Entsch&digungen,  sowie  die  Strafen  fur  seine  Leute,  endlich  die 
ihm  von  der  GUterabfertigungsstelle  zur  Auszahlung  an  Empfangsberechtigte  uber- 
gebenen  Betrage  wie:  Nachnahmen  der  Versender,  tiberhobene  Frachten,  angewiesene 
Entschadigungen,  sowie  zu  wenig  erhobene  Frachtbetrage,  welche  nachtrSglieh  ein* 
znziehen  sind  u.  s.  w. 

Gutgeschrieben  werden  dagegen  alle  Rollgelder  und  Nebengebuhren,  soweit  sie 
nicht  von  dem  Agenten  sofort  baar  eingezogen  werden,  besonders  auch  die  seitens 
der  GUterabfertigungsstelle  nacbgenommenen  Rollgelder  und  Nebengebuhren,  aus- 
gezahlte  Nachnahmen.  abgefQbrte  Baarbetrfige,  endlich  alle  Einziehungpaufttigr 
welche  nicht  ausgeftthrt  werden  konnten,  wieder  znrttckgcbrachte  Differenzscheine 
u.  s.  w.  —  Der  Unternehmer  ist  berechtigt,  jederzeit  von  dem  Konto  Einsicht  zu 
nehmen.  Die  Abrechnung  und  Auszahlung  etwaigen  Guthabens  erfolgt  allmonatlicK 

- 

§  20. 

Fur  die  Erfttllung  aller  in  diesem  Vertrage  Ubernommcnen  Verbindlichkeiten 
und  fttr  alle  vom  Unternehmer  zu  vertretende  Entschadigungen  bestellt  derselbe  eiae 
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Kaution  von  .  .  .  die  als  Faustpfand  gilt  und  aus  welcher  s»ich  die  Eiaenbahn- 

verwaltnng  ohne  gerichtliches  Verfahren  auf  dem  kiirzesten  \Veg<*  befriedigen  kann. 
Sollte  behnfs  Deckung  einer  Verbindlichkeit  des  Unternehmers  ein  Abzug  von  der 
Kaation  erfolgt  Bein,  so  ist  Unternehmer  zur  unverztiglichen  Ergftnzung  der  Kaution 
verpiiichtet  Die  Kaution  wird  beim  Kfinigl.  Eisenbahnbetriebsamt  Altena  enlweder 
baar  oder  in  vom  Dentscben  Reich  oder  von  einem  deutscben  Bundesstaat  ausge- 
gebenen  bezw.  verbiirgten  Werthpapieren  binterlegt;  auch  die  Annalime  eines  Spar- 
kassenbucbs  nach  Ermessen  der  Eisenbahnverwaltung  soil  eventl.  nicbt  ausgeschlossen 
Bein.  Wird  die  Kaution  in  baar  geleistet,  so  findet  eine  Verzinsung  nicht  statt.  Bei 
Staat8papieren  werden  dem  Unternebmer  die  Zinsscheine  auf  2  Jabre  belassen. 

§  21. 

Eine  g&nzliche  oder  theilweise  Uebertragung  des  Unternebmens  an  andere 
Personen  darf  ohne  Einwilligung  des  kbnigl.  Eisenbahnbetriebsamts  nicht  stattfinden. 

8  22. 

Bezilglich  aller  fiber  die  ErfUUung  dieses  Vertrages  entstehenden  Streitigkeiten 
zwischen  dem  Agenten  und  dem  kiinigl.  Eisenbahnbetriebsamt  entsckeidet  endgfiltig 
die  KCnigl.  Eisenbahndirektion  zu  Elberfeld,  indem  Unternehmer  auf  die  Beschreitung 
des  Rechtswegea  verzichtet. 

§  23. 

Dieser  Vertrag  nimnit  am  seinen  Anfang  Und  sind  beide 

Parteien  berecbtigt,  ihn  mit  Frist  von  drei  Monaten  zu  kflndigeu.  Die  Eisenbahn- 
verwaltung  kann  jedoch  den  Vertrag  sofort  aufltisen,  wenn  der  Unternehmer  in 
Konkurs  verfftllt,  seinen  Wohnsitz  verlegt  oder  l&nger  aU  vier  Wochen  dem  Geschaft 
persfinlich  vorzusteben  verbindert  ist  und  wenn  er  den  Vertrag  nicht  inne  halt. 

Der  Unternebmer  seinemits  soil  dagegen  berecbtigt  sein,  schon  .mit  Frist 
von  einem  Monat  zu  kiindigen,  wenn  er  bei  dem  Vertrage  nicht  seine  Rechnnng 
finden  kann. 

Im  Falle  des  Todes  des  Unternehmers  soil  den  Erben  wie  der  Eisenbahnver- 
waltnng  eine  Kfindigungsfrist  von  einem  Monat  zustehen. 

In  alien  Fallen  kann  die  Kttndigung  nicht  mfindlicb,  sondern  nur  entweder 
durch  Gerichtsvollzieherakt  oder  schriftlich  geschehen.  Dieselbe  tritt  stets  mit  dem 
Ersten  des  folgenden  Monats  in  Kraft. 

8  24. 

Die  durch  diesen  doppelt  auBgefertigten  Vertrag,  von  welchem  jede  Partei  eine 
von  beiden  unterschriebene  Ausfertignog  erhalteu  hat,  entstehenden  Stempelkosten 
werden  nach  Mafsgabe  der  gesetzlichen  Bestimmnngen  getragen. 

Altena,  den   X.,  den  

Konigliches  Eisenbahnbetriebsamt.  Der  Unternehmer  und  Guteragent. 


»)  200  -  300.//  Kaution  reichen  aus. 
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Bekanntmachung  I.1) 
Ottternebenstelle  X. 

Am  wird  in  dem  Orte  X.  eine  znm  Dienstbereich  der 

Gtiterabfertigungsstelle  in  Y.  gehtirende  Giiternebenstellc  errichtet,  dcren  Bezirk 
aufser  X.  noch  die  Orte  A.,  B.  nnd  C.  urafafst. 

Die  Verwaltung  der  Nebenstelle  ist  dem  Guteragenten  Herrn  N.  N.  in  X. 
ttbertra«en. 

Die  Nebenstelle  dient  zur  Annahme  und  Ausgabe  von  Eisenbahnsttickgutern 
aller  Art,  insoweit  nicbt  bestimmte  Aosnahmen  festgesetzt  nnd  Offentlich  bekanot 
gemacht  sind. 

Die  Gilter,  welche  auf  der  Station  Y.  fttr  die  im  Bezirk  der  Nebenstelle 
wohnenden  Empfan-jer  ankommen,  werden  in  deren  Bebausung  bahnamtlich  zugestellt, 
falls  nicbt  die  Empfanger  in  vorgeschriebener  Weise  der  Gtiterabfertigungsstelle 
in  Y.  angezeigt  baben,  dafs  sie  ihre  Gfltcr  bei  dieser  selbst  abholen  oder  sich  anderer 
Fubrunternebmer  bedienen  wollen. 

Aufserbalb  des  Bezirks  der  Nebenstelle  wohnenden  Empfangern  werden,  wenn 
sie  ein  dabingehendes  Yerlangen  bei  der  Gtiterabfertigungsstelle  in  Y.  eiu  fur  alle 
Mai  schriftlich  gestellt  haben,  angekommene  Giiter  nach  vorheriger  Avisirung  an  der 
Nebenstelle  wahrend  bestimmter,  offentlich  bekannt  gemachter  Dienststunden  aus- 
geliefert. 

Die  zur  Befordernng  mit  der  Eisenbahn  von  Station  Y.  aus  bestimmten  Gilter 
werden  aus  der  Behansung  der  im  Bezirk  der  Nebenstelle  wohnenden  Yersender  nach 
vorheriger  Anmeldung  ahgeholt.  In  welcber  Weise  diese  Anmeldung  zu  gescheben 
hat,  wird  offentlich  bekannt  gemacht.  Auch  kiinnen  solche  Gilter  wahrend  der  Dienst- 
stunden bei  der  Nebenstelle  selbst  anfgeliefert  werden. 

Das  dem  Agenten  an  der  Nebenstelle  in  X.  zur  Befordernng  mit  der  Eisenbahn 
ubergebene  Gut  wird  der  Agent  auf  der  Nebenstelle  mit  derselben  Wirkung  ab- 
fertigen,  als  wenn  dasselbe  bei  der  Gtiterabfertigungsstelle  Y.  aufgeliefert  ware. 

Der  Gtiteragent  wird  aufserdem  die  den  GUterabfertiguugsstellen  bei  Annahme 
und  Ausgabe  von  Gtitern  obliegeudcn  Verrichtungen  gegen  Erhebung:  der  in  dem 
Tarife  jeweils  vorgesehenen  (iebuhren  ausftihreu.  Die  BefOrderung  der  Giiter  zwischen 
der  Nebenstelle  X.  und  der  Gtiterabfertigungsstelle  Y.  ist  ebenfalls  dem  Agenten  mit 
den  Pflichten  eines  amtlichen  Bestiitterers  ilbertragen  nnd  wird  nach  einera  be- 
stimmten, offentlich  bekannt  gemachten  Fuhrplan  ausgeftihrt.  Die  dem  Agenten  und 
bestatterer  fiir  die  An-  und  Abfuhr  bezw.  die  Abfertigung  der  Giiter  zustehenden 
festen  Gebiihren  werden  offentlich  bekannt  gemacht. 

Der  Agent  wird  aufserdem,  ohne  Anspruch  auf  Entgelt,  alle  den  Gflterverkehr 
betreffenden  Anfragen,  z.  B.  iiber  Tarifsatze,  ferner  Erklarungen,  Bestellungen 
u.  dergl.  vermitteln,  sowie  die  Zahlungen,  welche  von  der  Gtiterabfertigungsstelle 
in  Y.  an  die  im  Rollbezirk  wohnenden  Empfanger  zn  leisten  sind,  besorgen  und 
uiugekebrt  die  von  Bewohnern  des  Bollbezirks  an  die  Gtiterabfertigungsstelle  in  Y. 
geschuldeten  Betriige  einziehen. 


')  Bekanntmachung  I  dient  der  Veroffentlichung  durch  die  Zeitungen,  wobei 
einmalige  Anfnahme  gentigt.  Aufserdem  werden  beide  Bekanntmachungen  darch 
dauernden  Aushang  auf  der  Mutterstation  und  an  der  Nebenstelle  zur  Cffentlichen 
Kenntnifs  gebracht. 
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Alle  nach  Vorstehendem  erforderlichen  Bekanntmachungen  liber  den  Ausschlufs 
gewisser  G titer,  die  Art  der  Anmeldung  zum  Abholen  von  Gutern,  die  Dienstatunden, 
den  Fahrplan,  die  Abfertigungs-  bezw.  Rollgebiihren,  sowie  liber  etwa  eintretende 
Aendernngen  erfolgen  dnrch  Aushang  am  Schalter  der  Gllterabfertigungsstelle  in  Y. 
und  an  dem  Dienstraum  der  Gtlternebenstelle  zu  X. 

Weitere  Auskunft  ertheilen  die  letztgenannten  Dienstatellen. 
Altena,  den  

Kdnigl.  Eisenbahnbetriebsamt. 

Bekanntmachung  II. 
Giiternebenstelle  X. 

Ausgeachlossen  von  der  BefBrderung  und  Abfertigang  Bind  Giiter  im  Einzel- 
gewicht  von  mehr  als  500  kg,  oder  in  einer  zur  Beforderung  anf  einem  gewtihnlicben 
Lastwagen  ungeeigneten  Beschaflenheit  oder  Form,  ancb  Gut,  welches  von  der  Eisen- 
bahnbeftrderung  nach  den  Bestimmnngen  des  Betriebsreglements  ausgeschlossen  ist 
oder  sich  seiner  Natur  nach  zu  einer  Zusammenladung  mit  anderen  Gutern  nicbt 
eignet,  sowie  endlich  lebende  Thiere.  Ob  und  inwieweit  die  nach  dem  Betriebs- 
reglement  zur  Eisenbahnbeforderung  nur  bedingungsweise  zugelassenen  Gtiter  be- 
fGrdert  und  abgefertigt  werden  soilen,  wird  eintretendenfalls  von  uns  besonders 
bekannt  gemacht  werden. 

Die  Nebenstelle  ist  dem  Publikum  geCffnet  von  8  Uhr  Vorm.  bis  7  Uhr  Nachm., 
an  Sonn-  und  Feiertagen  jedoch  nur  von  8  bis  10  Uhr  Vorm. 

Die  Anmeldung  zum  Abholen  von  Giitern  kann  erfolgen  beim  Agenten  selbst, 
sowohl  schriftlich  als  auch  mttndlich,  oder  durch  Eintragung  in  die  bei  den  Herren 
N.  N.  in  A.,  N.  N.  in  B.,  N.  N.  in  C.  und  bei  der  Nebenstelle  in  X.  oflFcn  liegenden 
Anmeldebttcher. 

Die  Beforderung  erfolgt  bis  auf  Weiteres  taglich  (bezw.  wOchentlich  .  .  .  Mai, 

am  ).   Die  Abfahrt  von  X.  erfolgt  gegen  .  .  .  Uhr  Vorm,  die  Dnrch- 

fahrt  durch  A.  gegen  .  .  die  Ankunft  in  Y.  gegen  .  .  .  Uhr;  die  Bilckfahrt  von  Y. 
gegen  .  .  .,  die  Durchfahrt  durch  A.  gegen  .  .  .,  die  Ankunft  in  X.  gegen  .  .  .  Uhr. 

Aufser  den  Rollgeldern  und  den  nach  dem  Eisenbahntarif  ohnebin  zu  berech- 
nenden  Nebengebiihren  fur  etwaige  besondere  Nebenleistnngen,  wie  Ausfertignug 
von  Frachtbriefen,  Signiren,  Uberzeitige  Lagerung  der  Giiter  u.  s.  w.  werden  weitere 
Gebuhren  auch  bei  Abfertigung  an  der  Nebenstelle  nicht  erhoben. 

Das  Rollgeld  betraijt  

Altena,  den    

Konigl.  Eisenbahnbetriebsamt. 
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Uebersicht  liber  den  Verkehr  n.  s.  w.  der  Gttternebenstellen  dp? 


Es  sind  Gttternebenstellen  errichtet 


gehiirend 

zur 
Mutter- 
station 


Zum  Bezirk  deraelben  gehtfren 

Das 

Roll- 

geld1] 

be- 
tragt 
fur  je 
100  kg 

M 

die  Orte 

nut 
u  n  i£  x&nr 

Ein- 
wohnern 

Von  der 
Mutter- 
station 
ungefahr 
entfernt 

Kill 

FBrde 

900 

0,S0 

0,» 

Biistein 

600 

7 

0,M 

1,1111  UI1UC111 

t»  pi  i 

a 
•> 

0,30  * 

Herrntrop 

£00 

4 

0,« 

Wurdinghauaen 

200 

5 

Oberhundem 

900 

10 

0,T0  ■ 

Balve 

1800 

16 

1,00 

Neuenrade 

1  GOO 

6 

0,4" 

Dreisbach-Tiefenb. 

1  000 

0,40 

Netphen 

1200 

8 

i\  in 

U,4«J 

Deuz 

300 

19 

0#o  • 

Berleburg 

2700 

0,»o 

Elape 

1000 

saia 

Ol4o  < 

Oberelape 

460 

■M 

Oedingen 

450 

0,70 

Bamenohl 

400 

9 

Weeringhausen 

150 

3 

0,30 

Deutmecke 

160 

4 

0  in 

Fretter 

860 

6 

Serkenrode 

400 

10 

Oyfiu 

Berghofen 

400 

8 

CM" 

Battenberg 

1000 

10 

0,90 

Batten  f eld 

11 

C»o 

Allendorf 

IS 

•V* 

Bennertehanaen 

18 

0,-0 

Dodenaa 

1  w^D 

16 

Kirch- 
hnndem 


1./4.  1890  Balve 

1.  I.  1890  Neuenrade 

1.  5.  1890  Netphen 


Greven- 
bruck 


Alteu- 
hundem 


1./6.  1890 

15./6.  1890 

1./8.  1890 

4./10.  If 90 


Deuz 

Berleburg 

Oedingen 


Menden 

Werdohl 

Weidenau 

Weidenau 

Raumland- 
Berleburg 
Greven- 
bruek 


1./2.  1891 


Serkenrode  Finnentrop 


Dodenau 


l)  Fiir  die  Feataetzung  des  Rollgeldes  empfeblen  aich  folgende  Geaiohtspunkte:  1.  Du- 
grtffeeren  Fracbtbriefsendungen,  etwa  von  600  kg  ab,  empfieblt  sich  eine  Ermafsigung.  8-  Di* 
ergebenden  Geldbetrages.  4.  Fiir  jede  Frachtbriefsendnng  mufa  ein  Mindeataatz  featgesetat  werden. 
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Konigl.  Eisenbahnbetriebsamts  Altena  im  Rechnungsjahre  1890/91. 


Es  betnig  im  Rechnnngsjahr  1890  91  durchschnittl.  in  1  Monat 


im  I. 
Vierteljahr 


im  II.  im  III.  im  IV. 

Vierteljahr       Vierteljahr  Vierteljahr 


die 

die 

die  die 

die 

die 

die 

die 

Abfnhr 

Anfuhr 

Abfuhr  Anfuhr 

Abfuhr 

Anfuhr 

Abfuhr 

Anfuhr 

kg    !    kg  | 

kg  kg 

kg 

kg 

kg 

kg 

Bemerknngen 


38900     7  900 


42  800      8  300 


21  000 


7  GOO   26  700      5  200 


;l 

6  600     1  100     0  800  1  100 

81  600  1  24  400   39  700  26  800 

9200     2  900,  10  700  2  400 


45  000 


7  700 


I 


42100 


7  400 


21000      6  300 


17  200     5  700 

I 


5500 
70000 


4900 
56000 


5  800    29  100 


7  500 
40500 
10000 

4200 


1  300  9400 

I] 

2S000.  38800 


43000    11000,  65000 


35000     3  100 

I 


20  100 


1900 

36200 
38000 


9  700 

4  200 
31500 


4  400  29800 


10000  1600 


I 


8800 


1300 
25  300 
1900 

29  400 
63  000 
2900 

900 


1  Von  1 000  kg  ab  ist  das  Rollgeld 
j     je  10  i|  niedriger. 

Ffir  je  1 500  kg  einer  Sendung  ist 
ein  Hochstbetrag  von  3  M  filr 
Kirchhundem,  4  fttr  Herrn- 
trop,  4,50*//  fUr  Wurdinnhausen 
una  8  »//  fUr  Oberhundem  fest- 
gesetzt. 


Der  Agent  fahrt  ohnehin  taglich 
fiber  Weidenau  nach  Siegen  und 


16700  ,  2300 


znrfick,  besorgt  also  die  Ge- 
scbafte  derNebenstelle  nebenbei. 


Bei  Scndnngen  von  500  kg  und 
mehr  betr&gt  das  Rollgeld  nur 
0,30  M  bezw.  0,40 M  bezw.  0,so»//. 


Vom  1./4. 1891  ab  ist  das  Rollgeld 
in  Folge  von  Klagen  des  Agen- 
ten  fiber  zu  geringen  Verdienst 
um  je  10  erhoht. 


Von  500  kg  ab  betragt  das  Roll- 
geld je  10  4  weniger. 


selbe  darf  keinesfalls  hiJber  sein,  als  das  frtther  von  den  Privatfuhrwerken  erhobene.  2.  Bei 
Abrundungdes  Oewichts  erfolgt  zweckmafsigerWeise  von  10  zu  10  kg  ohne  Abrundung  des  sich  dann 
entsprechend  etwa  dfm  Satze  fflr  60  kg  bei  kurzen  und  dem  fttr  20  kg  bei  weiten  Entfernungen. 
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Wie  haben  sich  nun  diese  Guternebenstellen  bewahrt? 

In  Bezug  hierauf  raufs  vor  allem  hervorgehoben  werden,  dafs  der 
Schwerpunkt  der  ganzen  Einrichtung  nach  den  gemachten  Erfahrungen 
nicht  iu  der  Abfertigung  der  Outer  an  der  Nebenstelle  sclbst  durch  An- 
nahme  und  Ausgabe  derselben  am  Hause  des  Agenten  liegt,  sondern  in 
der  unraittelbaren  An-  und  Abfulir  der  Guter  nach  und  von  der  Bebausung 
der  Empfanger  und  Verseuder. 

Den  innerhalb  des  Bezirks,  sei  es  am  Sitze  oder  in  einem  anderen 
zugehorigen  Orte  der  Nebenstelle.  Wohnenden  ist  eben  diese  unmittelbare 
An-  und  Abfuhr  unglcich  bcquemer  und  angenehmer,  als  die  Auflieferung 
und  Abnalime  an  der  Nebenstelle  selbst.  Mit  den  aufserhalb  des  Bezirks 
Wohnenden  hat  die  Nebenstelle  nur  unbedeutenden  Verkebr;  einmal  an 
sich,  weil  verkehrsstarkere  Orte  von  vornherein  in  den  Bezirk  miteinbe- 
zogen  und  alsdann  unmittelbar  bedicnt  werden,  sodann  audi  besonders 
jetzt,  weil  dieser  Verkebr  bezuglieh  der  ankommendeu  Giiter  durch  die 
fur  denselben  geltende  Form  in  seiner  Entwicklnng  etwas  gehemmt  ist. 
Zur  Zeit  namlich  konncn  Giiter  fur  die  aufserhalb  des  Bezirks  Wohnenden 
nur  dann  zur  Nebenstelle  befordert  werden,  wenn  die  Empfanger  bei  der 
Mutterstation  vorher  ein  fur  alle  Mai  einen  entsprechcnden  Antrag  gestellt 
haben.  Letzteres  crfolgt  jedoch  nur  in  seltenen  Fallen,  weil  meistens 
Landleute  oder  doch  Kleinempfanger  in  Betracht  koinmen,  welche  zu  der- 
artigen  Fornilichkeiten  nicht  leichl  zu  bcwegen  sind.  In  Folge  (lessen  hat 
sich  der  Verkebr  mit  den  auswiirtigen  Empfangern  hauptsachlich  noch  in 
der  frtiheren  umstandlichen  Weise  abgewickelt:  Der  Agent  befordert  das 
Gut  bis  zur  Nebenstelle  nur  und  erst  nach  Erhalt  der  vom  Empfanger 
ihm  zugesandtcn  quittirten  A  vise.  Dieser  Mifsstand  lafst  sich  einfach  und 
sicher  dadurch  beheben,  dafs  die  Giiter  fur  auswiirts  Wohnende,  wenn  und 
soweit  dieses  nach  dem  Ergebnifs  der  erforderlichen  Prufung  der  ortlichen 
Verhiiltnisse  unter  Anhorung  der  OrtsbehOrden  und  Hauptbetheiligten  fiir 
die  betreffende  Ortschaft  im  Allgemeinen  als  zweckmiifsig  erachtet  wird. 
nach  vorheriger  Bekanntgabe  dieser  Orte  ohne  Weiteres  der  Nebenstelle 
zugefuhrt  und  nur  diejenigen  Empfanger  hiervon  ausgenommen  werden, 
welche  bei  der  Mutterstation,  gleichwie  die  innerhalb  des  Bezirks  Wohnen- 
den, ein  entgegenstehendes  Verlangen  gestellt  haben. 

Abcr  selbst  nach  Aenderung  dieser  jetzt  geltenden  Bestimmungen, 
welche  im  Interesse  der  auswarts  Wohnenden  sehr  zu  wunschen  ware, 
wird  der  Schwerpunkt  der  Guternebenstellen  nach  wie  vor  in  der  unraittel- 
baren Zu-  und  Abfuhr  der  Giiter  liegen,  die  Annahme  und  Ausgabe  an  der 
Nebenstelle  solbst  dagegen  nur  von  nebensachlicher  Bedeutung  sein. 

Hierin  ist  indessen  nicht  etwa  ein  Mifserfolg  zu  erblicken.  sondern  es 
ist  dieses  unseres  Erachtcns  so  sehr  als  die  naturgemafse  Entwicklung  zu 
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erachten,  dafs  jeder  Versuch  einer  anderen  Gestaltung  ein  kunstlicher  und 
auf  die  Dauer  erfolgloser  sein  wurde.  Gleichwohl  mufs  die  MOglichkeit 
der  Annahme  und  Ausgabe  an  der  Nebenstelle  selbst,  schon  im  Interesse 
der  auswarts  Wohnenden,  auch  fernerhin  gewahrt  bleiben. 

Innerhalb  dieses  Geschaltsrahmens  aber  haben  sich  die  Nebenstellen 
sammtlich  gut  bewahrt. 

Wenn  auch  ein  abschliefsendes  Urtbeil  fiber  ihre  Bewahrung  in 
ihrer  Eigenschaft  als  Abferti  gungsstellen,  im  Gegensatze  zu  der  da- 
mit  verbundenen  Einrichtung  einer  bahnamtlichen  Zu-  and  Abfuhr  der 
G Titer  nach  und  von  der  Bebausung  der  Interessenten,  wegen  Kurze  der 
gemacbten  Erfahrungen  z.  Z.  noch  nicht  abgegeben  werden  kann,  so  sind 
doch  die  bisher  schon  erzielten  Erfolge  im  Allgemeinen  recht  gfinstige. 

Das  Publikum  hat  unter  richtiger  Wfirdigung  der  gebotenen  Vor- 
theile  —  Ersparung  von  Anmelde-,  Lager-  nnd  Vollmachtsstempelkosten, 
Angemessenheit  und  Festigkeit  der  Rollgebuhren,  erhfthte  Sicherheit  gegen 
Verlust  und  Beschadigung  der  Guter,  Planmafsigkeit  der  An-  und  Abfuhr 
—  von  der  Einrichtung  den  umfassendsten  Gebrauch  gemacht. 

Auch  die  fur  die  Eisenbahnverwaltung  erzielten  Erfolge  sind  nicht  zu 
unterschatzen.  Vor  allera  ist  der  Schalter-  und  Guterbodendienst,  besonders 
auf  den  Mutterstationen  der  grofseren  Nebenstellen,  fuhlbar  vereinfacht. 
In  Grevenbruck  ist  sogar  die  sonst  erforderliche  Erweitening  des  Gfiter- 
schuppens  lediglich  durch  die  Errichtung  der  beiden  Nebenstellen  in 
Bilstein  und  Oedingen  auf  Jahre  hinaus  entbehrlich  geworden.  Dagegen 
haben  sich  Mifsstande  irgend  welcher  Art  bislang  nicht  gezeigt  und  bis 
jetzt  ist  weder  eine  Beschwerde  noch  ein  Entschadigungsantrag  aus  Anlafs 
der  Thatigkeit  der  Agenten  eingegangen. 

Angesichts  dessen  kann  daher  diese  durch  die  eingangs  bezeichneten 
beiden  Ministerialerlasse  ins  Leben  gerufene  Neuerung  auf  dem  Gebiete 
des  Verkehrswesens  zur  Einfuhrung  auch  an  anderen  geeigneten  Orten  nur 
bestens  empfohlen  werden. 
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Die  Kommunalbesteuerung  der  Einnahmen  des  Staates  aus  dem 

Eisenbahnbetriebe. 

Von 

O.  Mykitta.  Geh.  exped.  Sekret&r  im  Ministeriuni  der  offentlichen  Arbeiten. 


Unter  den  Beihilfen,  welcbe  preufsische  Komraunen  und  Konimunal- 
verb&nde  zur  Bestreitung  ihrer  Bedurfnisse,  sei  es  in  Form  von  Steuern. 
Ertragsfiberweisuugen  oder  in  anderer  Gestalt,  voin  Staate  erhalten,  niramt 
die  Steuer,  zu  deren  Erhebung  die  Gemeinden  von  dem  Einkommen  des 
Staates  aus  dem  Betriebe  der  Eisenbahnen  gesetzlich  berechtigt  sind,  eineii 
nicht  unwesentlichen  Platz  ein.  Zwar  ist  der  Umfang  dieser  Beitrags- 
leistung  bei  Weitem  nicht  so  bedeutend,  wie  z.  B.  die  auf  Grund  des 
Gesetzes  vom  14.  Mai  1886  (sog.  lex  Hune)  an  die  Kommunalverbande 
stattfindenden  Ueberweisungen  aus  den  Ertragen  der  landwirthschaftlichen 
Zolle  (dieselbeu  betrugen  im  Jahre  1890:  47  364  921  Uf,  wovon  die  Stadt 
Berlin  allein  3  364  579  at  erhielt) ;  immerhin  weisen  die  Betrage  der  vom 
Eisenbahnfiskus  in  den  letzten  Jahren  gezahlten  Kommunalsteuern,  wie  aus 
den  weiterhin  folgenden  Angaben  zu  ersehen  ist,  reeht  stattliche  Ziffero 
auf.  Allerdings  darf  hierbei  nicht  unbemerkt  bleiben,  dafs  in  Anbetracht 
der  Schwankungen,  denen  die  Hfihe  des  Besteuerungsobjektes  naturgemafs 
unterworfen  ist,  auf  eine  Fortdauer  der  fur  die  Gemeinden  so  uberaus 
gunstigen  Ergebnisse  der  letzten  Jahre  nicht  gerechnet  werden  kann. 

Die  Gemeindebesteuerung  des  Staatsfiskus  bezuglich  des  Einkommen^ 
aus  den  von  ihm  fur  eigene  Reehnung  betriebenen  Eisenbahnen  beruhi 
auf  dem  Gesetze  vom  27.  Juli  1886,  betreffend  Ergiinzung  und  Aban- 
derung  einigcr  Bestimmungen  uber  Erhebung  der  auf  das  Einkommen  ge- 
legten  direkten  Kommunalabgaben,1)  welches  seit  dem  1.  April  J 886  in 
Kraft  stent. 

Die  seit  diesem  Zeitpunkte  zur  Kommunalbesteuerung  herangezogenen. 
nach  der  Vorschrift  in  §  6  des  angefuhrten  Gesetzes  ermittelten  und 
resolutorisch  festgesetzten  Reinertrage  der  preufs.  Staatsbahnen  betrugen: 
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ira  Steuerjahre  1886/87  .  .  .  79  643  152  .//, 

1887,  88  .  .  .  100  967168  „. 

1888  89  .  .  .  134  695  878  „  . 

1889  90  .  .  .  162  490  798  „ . 

1890  91  .  .  .  170  329603  „  . 

Danach  hat  das  Reineinkomraen  eine  Steigerung  erfahren: 

im  Steuerjahre  1887  88  gegen  1886  87  von  26,77  pCt., 

1888,89     „     1887  88   „  33,31    „  . 

1889/90     „     1888  89    „  13,30    „  . 

„          „        1890  91     „     1889/90   „  11,70    „  . 

Von  diesen  Reinertragen  sind  an  Kommnnaleinkommenstenern  (aus- 
schliefslich  des  Antheils  der  Main-Neckarbahn,  aber  einschliefslich  der  an 
■einige  aufserpreufsische  Gemeinden  gezahiten  Steuern)  entrichtet  worden: 


Pttr  die 
Steuerjahre 

In  Prozenten 

des  Rein- 
einkommens 

Jf. 

Auf  1  km  durch- 
schnittlicher 
Betriebsl&nge 

1886  87    .    .  . 

3  735  630 

4,70 

173 

1887  88    .    .  . 

4873075 

4.83 

218 

1888  89    .    .  . 

6  394  933 

4,76 

278 

1889/90    .    .  . 

6  804  668 

4,47 

288 

1890/91    .    .  . 

7  688806 

4,43 

306 

Welche  Steuerbetrage  in  diesen  5  Jahren  an  einzelne  preufs.  Ge- 
meinden (es  sind  nur  diejenigen  Gemeinden  aufgefiihrt,  welche  in  einem 
der  bezeichneten  5  Jalire  Betrage  fiber  10000.//  erapfangen  haben)  von 
der  Staatseisenbahnverwaltung  gezahlt  worden  sind,  ist  in  der  nachstehen- 
4en  Tabelle  ersichtlich  gemacht.    Es  erhielten: 


Fur 

Fttr 

Fttr 

Fiir 

Fttr 

Oemeinde 

1886/87 
M 

1887/88 

1888  89 

1889  90 

1890  91 

.// 

.// 

M 

M 

36000 

49  140 

64260 

68  040 

68400 

5  040 

8064 

9  720 

10800 

11  680 

10  800 

14  364 

21600 

21600 

27  000 

I 
1 

1  809 
14  700 

2  529 
18900 

J  27  300 

55  429 

49  849 

AngermQnde  ... 

•  • 

4  320 

5  760 

8640 

8  640 

10  080 

r>  022 

10  800 

9  936 

13  752 

10  821 
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Ftir 

FUr 

Fur 

Fur 

FUr 

G  e  m  e  i  n  d  e 

1886/87 

1887/88 

1888  89 

1889.90 

1890/91 

M 

M 

M 

M 

M 

43  200 

47  8J0 

63  000 

64  350 

64800 

286  200 

354  600 

496  800 

541800 

581400 

16  880 

19  890 

82  400 

29  700 

31500 

17136 

24  480 

23  760 

29700 

20160 

28  800 

36  720 

34  020 

30240 

13  680 

18900 

25  200 

23010 

24  300 

Borbeck  . 



20  400 

30  000 

44100 

56  700 

63  000 

Boxhagen-Rummelsburg  . 

— 

— 

9180 

10800 

5  184 

a  cao 

10  BOO 

9  072 

10363 

Breslaa 

129600 

154800 

192600 

207000 

272160 

Bromberg 

52470 

82512 

87  552 

90  720 

95040 

9180 

10080 

11700 

16120 

15120 

Cassel  .  . 

26  910 

42  120 

46  872 

41  400 

47  520 

Cbarlottenburg  

9180 

10  800 

16200 

18900 

18900 

  m  130 

106  920 

136  6i*0 

148  500 

160380 

Deutz  ....           37  620 

37  800 

50  400 

56  700 

63000 

Dazu 

Ehrenfeld   .   .  . 

9504 

11088 

15840 

16840 

19800 

Nippes  .... 

40  500 

44550 

56700 

64800 

68850 

7650 

9000 

13  500 

13  770 

15  760 

17  280 

21600 

30240 

86640 

86000 

89  600 

65440 

71280 

88160 

8812* 

18  145 

18  360 

21600 

21600 

27000 

Danzig 

86  787 

54  432 

68040 

72676 

81648 

Dirscbau  . 

13  619 

26  650 

30240 

89C60 

45360 

Dortmund 

76  600 

98280 

181040 

180600 

138240 

Dadweiler 

7  290 

9  720 

11840 

11840 

15300 

55890 

74  620 

93  150 

99  360 

108680 

16  650 

19980 

26640 

26640 

29970 

Dttsseldorf 

38  700 

46440 

61920 

69660 

77400 

Eberswaldc 

7200 

10080 

18000 

14  400 

18000 

17000 

27  640 

86000 

36000 

43  200 

10080 

12960 

18144 

18  144 

22032 

Elberfeld  . 

63  000 

75  600 

100  H00 

113  400 

119700 

Elbing 

10  368 

13  824 

18972 

18  360 

20160 

4  536 

10944 

11250 

9900 

11880 

34  200 

44  460 

58140 

64  980 

71 8-JO 

Eschweiler 

11  260 

14  760 

20250 

27000 

31248 

29  700 

41040 

66240 

65  790 

109440 
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Gemeinde 

r 

i 

I 

Fur 

1886/87 

Fur 
1887  88 

Fttr 
1888  89 
M 

Fttr 
1889/90 

Fttr 
1890/91 
M 

Flensburg  

9  720 

12960 

18  360 

21  600 

21600 

Frankfurt  a  M. 1 :    .   .   .  . 

45060 

53  024 

72096 

80887 

94244 

Frankfort  a.  0  

489(50 

64  800 

81000 

84  240 

93  960 

Freisenbruch  ...... 

5400 

9  720 

9  720 

10  584 

10584 

Friedricbsthal  

8  640 

9900 

11880 

10800 

12  600 

Gelse  ukirchen 

31  500 

49  500 

54  000 

5R50D 

Gleiwitz  

23058 

25  830 

19  296 

19  800 

22950 

Gnesen  

6  380 

4320 

8064 

10800 

GOrlitz  

22176 

28224 

50400 

54  432 

60480 

GOttingen  

*  t 

5  544 

6  732 

9900 

10  350 

14  580 

Guben  

14  400 

21600 

34  560 

38  880 

43  200 

Gumbinuen  

i 

8640 

12600 

17  640 

15120 

15120 

Hagen  i.  W  

.  i 

22000 

30  560 

31  392 

43  848 

41  040 

Halle  

i 

'  i 

28  600 

34  200 

46  800 

52  200 

59  400 

Halberstadt 

*  i 

19  600 

22867 

29  400 

32  667 

35  933 

Murom  

i 

14  760 

18000 

au  v/w 

25200  21240 

Hannover  ....... 

27  000 

29  700 

40500 

45900 

45  900 

Harburg  

i 

10060 

12  600 

15120 

17  640 

20160 

Heddersdorf  

• 

8640 

12240 

10800 

10800 

13  500 

Heme  

14  688 

17  2rO 

25920 

25  920 

25  920 

Hirschberg  i.  Schl  

9180 

10800 

17  496 

17  496 

25200 

H6rde  

•  j 

4 

8640 

100S0 

12  960 

14  400 

10800 

Jersitz  

1 

»  1 

— 

10  340 

10  440 

4  435 

Inowrazlaw  .... 

.  1 

9072 

15  840 

22  440 

22440 

24000 

Insterburg   

! 

1 

31200 

28  800 

67  600 

67  200 

56  700 

Kattowitz 

.  I 

18000 

29160 

34  020 

36000 

36  450 

Kiel  

1 

12240 

14  400 

21  600 

21600 

25  200 

Ktinigsberg  i.  Pr  

63  360 

83  160 

110880 

118800 

130680 

Konigshutte  

20196 

29  232 

24  766 

21420 

23  760 

Konitz  

1 

6472 

8  519 

19  140 

17  280 

20160 

Krenzburg  OS  

1 

•  t 

J 

4  248 

5098 

8  568 

8  568 

10080 

Landsberg  a.  W  

11760 

14137 

20  700 

20250 

19  800 

Langendreer  

8  400 

9600 

12000 

10800 

15  120 

Langenberg  

m  1 

11340 

12600 

17  640 

16  380 

19  890 

Lauban  

•  P 

8400 

12240 

19800 

19  800 

23760 

Lennep  

1 

•  I 

f 

6  300 

8  820 

12  600 

12  600 

16  120 

*)  Ausschliefslich  des  Antheiles  der  Main-Neckarbahn. 
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Oemeinde 


Fur 

Fur 

Fflr 

Fttr 

FOr 

1886/87 

1887/88 

1888/89 

1889  90 

1890/91 

M 

UL 

M 

M 

M 

19940 

14  400 

13  320 

15  7flQ 

90  455 

21  669 

24  079 

10080 

12  240 

14  400 

14  4(10 

59700 

71400 

110400 

120000 

134  400 

18000 

25  200 

37  620 

36000 

46  360 

21600 

27  000 

40824 

40824 

46656 

OR  arm 

0©  UW 

8640 

12096 

13  770 

16200 

16200 

12096 

14112 

18000 

16  800 

14400 

7200 

9000 

12600 

12  600 

14  400 

81680 

39600 

56  440 

55  440 

63360 

9900 

12  312 

14  364 

12600 

15  800 

6184 

6  912 

8640 

8640 

10368 

\A  ADfi 
14  4UU 

1DUUU 

oi  Ann 

13  726 

15  725 

21600 

21600 

27000 

8640 

12  240 

14400 

18000 

18000 

15  480 

19  800 

27  720 

32400 

32400 

30  240 

35280 

50400 

50400 

60  480 

16  992 

24  840 

33  120 

30960 

33210 

AH  QTO 

OA  <X)A 

qo  oca 
XSa  odd 

#n  WAT 

2243 

4061 

18000 

14  338 

19985 

36  547 

42346 

52  215 

6  390 

7560 

9  850 

9  786 

10  440 

16200 

22  680 

26  730 

29  700 

24  750 

8640 

11340 

15  120 

17640 

17640 

8280 

9  720 

12  960 

14  680 

16  200 

6  798 

6  392 

14  940 

12960 

15552 

9600 

12000 

16  800 

19200 

21600 

15  840 

15840 

16  687 

18  150 

21600 

9936 

13248 

19200 

19872 

19872 

7  560 

9  720 

12096 

13  608 

15  120 

4500 

7560 

10044 

10800 

10800 

12240 

18000 

21600 

25  200 

34  560 

184 

6120- 

9000 

9000 

10  800 

6966 

9504 

10886 

13219 

12974 

5400 

6552 

9  860 

9  360 

11  282 

6  660 

7  992 

8  820 

9792 

11520 

Lieban  .... 
Liegnitz  .... 
Limbnrg  a  d.  Lahn 

Magdeburg  .  .  . 
Mai st art  Bur  bach  . 
Meiderich  .  .  . 
Minden  .... 
MUlheim  a.  Rb.  . 
Mnlheim  a.  Ruhr . 
Mflnater  i.  W.  .  . 
MQnchen-Gladbach 
Myslowitz   .   .  . 


Nakel  .  .  . 
Neisae .  .  . 
Neumttnster . 
Neuendorf  . 
Netrokirchen 
Neufa  .  .  . 
Nordhauaen  . 


Oberhausen  .  .  . 
Ober-Wilda.  .  . 
Oppeln  .  .  .  . 
Opladen  .  .  .  . 
Osnabruck  .  .  . 
Oaterode  i  Ostpr. 


Paderborn 
Poaen  .  . 
Potsdam  . 


Ratibor  .  . 
Remscheid  . 
Rheydt    .  . 

Schalkc    .  . 
Schncidemiihl 
ScbOneberg  . 
SchSnebeck 
Schwerte .  . 
Siegen .   .  . 
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... 

! 

Geraeinde 

Fttr 
1886/87 
M 

Fttr 
1887/88 
M 

Fttr 
188889 
M. 

Fur 

1889/90 
Jl 

Fur 
1890/91 
M 

1  O  AAA 

\£  bOU 

ID  4  OK) 

Id  5O0 

iy  44U 

I  1  DiA 

II  340 

1  O  1  Kj\ 

lb  200 

15  120 

6480 

1  ITU 

G  /V70 

y  U7S5 

11  01b 

11  A 1 11 

11  UlO 

7  992 

1 4>  ;~)1A 

12  -4U 

12  240 

1  A  Aiin 

14  400 

8100 

8  100 

11  340 

12  240 

y  180 

21600 

24  aoo 

Oil  Afkl\ 

AZ  400 

•J  A  ruin 
d4  020 

38  8N) 

St.  Johann-Saarbrttcken  .   .  . 

15  120 

1  /  \vW) 

ooU 

ijnn 
to  ifUU 

Zl  /JO 

6  912 

o  b40 

10  OHO 

»  072 

A  /V70 

yo/2 

7  344 

8  568 

12  240 

14  640 

18  300 

15  000 

17  280 

23  040 

23  040 

22680 

Stettin 

OS  itOU 

43  200 

67  200 

81000 

91800 

5  670 

7  938 

9  072 

10206 

9  720 

Stolp   

5  616 

8  124 

11  232 

12600 

11  088 

Sulzbach  

10  800 

15  300 

1*000 

18000 

22  500 

fTl                           ■  A 

10  195 

14  688 

16  992 

15480 

16560 

23  968 

39  752 

48  960 

45000 

47  520 

Tilsit  

5  760 

6  912 

9  216 

9  720 

10800 

Trier  

14  976 

14  976 

23  760 

23  760 

27  090 

Vohwinkel  (Sonnborn).   .   .  . 

5  400 

6480 

8  910 

9  720 

10800 

7  290 

8100 

11340 

10  836 

12  384 

3  780 

6  300 

8  640 

10  800 

10  800 

7  560 

10  800 

13  500 

18  500 

21600 

11016 

12  960 

16  200 

19  440 

22680 

*;  811 

7560 

10  800 

10  800 

1 1  232 

63  000 

73  440 

81  000 

79  200 

81  000 

12  tWO 

15  750 

21600 

25  200 

27130 

Der  Steigerung  des  Reineinkommens  entsprechend,  zeigen  aueh 
die  vorstehenden  Zahlen  —  abgesehen  von  einzelnen,  auf  besonderen 
Grunden  beruhenden  Ausnahmen  —  eine  stetige  Bewegung  in  aufstei- 
gender  Linie.  Von  einem  naheren  Eingehen  auf  die  verschiedenen  Um- 
stande,  welche  zu  der  andauemd  fortgesetzten  Steigerung  des  Reinein- 
koramens  beigetragen  haben,  mufs  hier  abgesehen  werden.  Als  Haupt- 
ursache  kann  wohl  die  allgemeine  Hebung  des  Handels,  der  Industrie  und 
der  Landwirthsehaft  und  die  daraus  folgende  uberaus  gunstige  Verkehrs- 
entwicklung  der  letzten  Jahre  bezeichnet  werden.  Es  wurde  aber  irrig 
sein,  wollte  man  aus  den  bisherigen  Ergebnissen  die  Schlufsfolgeruug  ziehen, 
dafs  eine  rucklaufige  Bewegung  ausgesehlossen  erstheine!    Von  dem  je- 
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weiligen  Stande  des  Handels  und  Verkehrs  abbangig,  sind  die  Einnahmen 
der  Eisenbahnverwaltung  den  naturlicben  Schwankungen  jener  dergestalt 
unterworfen,  dafs  ein  Rfickgang  des  Verkehrs  ein  Sinken  der  Einnahmen 
zur  unausbleiblichen  Folge  hat.  Es  dfirfte  deshalb  nicht  fehlgegriflfen  sein. 
wenn,  in  Rucksicht  auf  die  vonibergehend  w&hrend  des  Winters  1890  91 
in  den  Monaten  November  bis  Januar  stattgehabte  auf  aufsergewOhnliche 
Ursachen  (Ueberschwemmungen,  Betriebsstdrungen  u.  s.  w.)  zurfickzu- 
fuhrende  Verringerung  des  Giiterverkehrs  in  Verbindung  mit  der  in  Folge 
eines  allgemeinen  Aufschlages  der  Materialienpreise,  der  Aufbessening  der 
Beamtengehalter  und  ArbeiterlOhne.  Vermehrung  der  Zflge  u.  s.  w.  ein- 
getretenen  unvermeidlichen  Steigerung  der  Betriebsausgaben,  b  ere  its  fur 
das  Steuerjahr  1891/92  ein  nicht  unwesentliches  Herabgehen  des  steuer- 
pflichtigen  Reineinkommens  (ungef&hr  um  30  bis  34  pCt.)  angenommen  wird. 

Vora  Steuerjahr  1891/92  ab  wird  uberdies  auch  eine  wesentliche 
Verschiebung  in  der  Ilohe  der  den  einzelnen  Gemcinden  zur  Be- 
steuerung  zufallenden  Reineinkommensantheile  dadureh  cintreten,  dafs, 
gemiifs  der  Bestimmung  in  §  7c  des  Gesetzes  vom  27.  Juli  1886  die  bis 
zum  Jahre  1880  steuerberechtigt  gewesenen  Gemeinden.  welchen  bis  zum 
Jahre  1890  91  die  Halfte  des  Gesaramteinkommens  vorweg  zur  Be- 
steuerung  uberwiesen  werden  mufste,  demnachst  nur  noch  ein  Drittel 
des  Gesammtreinertrages  vorweg  in  Anspruch  nehmen  durfen,  woraus  sich 
fur  die  nach  Vorschrift  des  §  7  b  des  Gesetzes  zu  berechnenden  Antheile 
selbstverstandlich  eine  verhaltnifsmafsigo  Erhohung  ergiebt. 

Aus  der  Hohe  der  Steuerbetrage,  welche  die  Gemeinden  nach  den 
obigen  Angaben  vom  Staate  empfangeu  haben,  lafst  sich  ennessen,  in  wie 
hohcm  Mafse  eine  wirthsehaftliche  Abhangigkeit  der  betreffenden  Gemein- 
den von  jener  Steuer  besteht.  zumal  festgestellt  ist,  dafs  in  einzelnen  Ge- 
meinden die  von  der  Staatseisenbahnverwaltung  erhobene  Einkommen- 
steuer  bis  zu  30  pCt,  des  gesammten  Steuersolls  betragen  hat. 
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Die  wurttembergischen  Eisenbahnen  im  Rechnungsjahre  vom 
I.  April  1889  bis  31.  MSrz  I890.1) 


i.  Langen. 

Die  Lange  der  vou  WQrttemberg  gebauten  und  im  wurttembergischen 
Staatseigenthum  (und  Betrieb)  befindlichen  Eisenbahnen  betrug  am 
30.  Marz  1890  =  1 593,38 f)  (gegen  1660,93  km  im  Vorjahre).  Davon  waren 
zweigeleisig  304,90  km.  Als  Bahnen  untergeordneter  Bedeutung  wurden 
in  1889/90  =  86,17  km  (gegen  126,92  km  im  Vorjahre)  betrieben. 

Die  Betriebslange  im  Jahresdurchschnitt  ergiebt  sich  fur  1889/90  zu 
1  676,16  km. 

Von  den  im  Eigenthum  des  wurttembergischen  Staates  befindlichen 
Bahnen  liegen: 

a)  auf  grofsherzogl.  badischem  Staatsgebiet  .      80,7:>  km, 

b)  „   konigl.  bayeri8chem  n         .       8,13  w 

c)  „       „      preufsischem  „         .      59,G1  „ 

d)  „       „      wurttembergischem     „  1 444,85 

zusammen  1693,33  km. 

Von  fremden  Bahnen  liegen  24,17  km  auf  wurttembergischem  Gebiete. 

Neu  eroffhet  wurde  im  Jahre  1889/90  die  Strecke  Leutkirch— Landes- 
grenze  24,s>7  km  am  2.  Oktober  1889. 

l)  Nach  dem  vom  ktfnigl.  wurttembergischen  Ministerinm  der  ausw&rtigen  An- 
gelegenheiten  —  Abtheilung  ftlr  die  Verkehrsanstalten  —  heransgegebenen  Verwal- 
tungsberichte  fur  das  Rechnungsjahr  1889/90.  Stuttgart  1891.  Vergl.  „Die  wurttem- 
bergischen Eisenbahnen  im  Rechnungsjahre  vom  1.  April  1888  bis  31.  Marz  1889.* 
Arcbiv  1890  S.  848  ff. 

*)  Seit  l.  Januar  1890  wird  der  Betrieb  der  verpachtet  gewesenen  eigenen 
Strecken  Crailsheim-bayerische  Landcsgrenze  (10,33  km)  und  Bahnhof  Ulm— Greuze 
<0^o  km)  wieder  fur  eigene  Rechnung  gefiihrt. 
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2.  Betriebsmittel  nnd  deren  Leistungen. 

Am  31.  Marz  1890  waren  vorhanden: 
346  Lokomotiven, 

856  Personenwagen  mit  2  258  Achsen  und  38517  Sitzplatzen, 
73  Postwagen  „  151 

159  Gepackwagen      „      434  „ 
5  625  Guterwagen1)     „  11910      „      und  55  931  t  Ladegewicht. 

Auf  je  10  km  Betriebslauge  kommen: 

2,17  Lokomotiven. 

14,17  Personenwagenachsen  und  241  Sitzplatze, 

69,75  eigene  Giiterwagenachsen  und  326,54  t  Ladegewicht. 


Es  wurden  geleistet: 

1888/89  1889/90 

I    .    -    -    L       .  _ 

8  562  828 

9310242 

9201305 

10009  551 

12008403 

13030668 

Auf  1  km  Betriebslauge  kommen: 

5895 

6365 

Auf  1  Lokomotive  entfallen: 

27  522 

29133 

35910 

37  926 

An  Wagenachskm  kommen: 

75  767  603 

84286363 

201  766  713 

221  141 538 

7  572  029 

7978  393 

im  Ganzen 

285  106  245 

313406294 

Die  Zahl  der  gefOrderten  Ziige  bet  rug: 

in  1888  89  =  155  836  (gegcn  140  320  im  Vorjahre). 

Die  durchschnittliche  Starke  ergab  34  Achsen  und  zwar  bei  den 
Schnellzfigen  18,  bei  Personenziigen  21,  bei  gemischten  Zugen  30,  bei 
Guterzugen  64,  bei  Arbeits-  und  Materialziigen  55  Achsen. 


')  Darunter  6227  eigene  Guterwagen  mit  11114  Achsen  nnd  62081  t  Lade- 
gewicht 
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In  sammtlichen  Zugen  sind  zuruckgelegt  an  Tonnenkilometern:1) 


• 

1888/8!) 

1889  9l) 

1 818  991 972 

2028184175 

1166  326 

1287613 

199 

204 

Die  Kosten  der  Zugkraft  berechnen  sich  in  1889/90: 
fur  1000  Nutzkm  .    .    zu  499    m  (477    at  im  Vorjahre), 
„  1C00  Wagenachskm  „    15,93  „  (  15,38  „    w        „  ). 

An  Ach8kilometern  warden  geleistet  (von  sammtlichen  eigenen 
Fersonen-,  Gepack-,  Guter-  und  Postwagen  auf  eigenen  und  fremden 
Strecken) : 

in  1888/89  :  260424485  (durchschnittl.  19  091  auf  1  Achse), 
„  1889/90:  278931915  (        „         19  647    „   1      „  ). 

Fremde  Personen-,  Post-  und  Lastwagen  haben  auf  wurttembergischen 
Bahnstrecken  zuruckgelegt : 

in  1888/89:   85085812  Achskm, 

„  1889/90:  100114119      „  . 

8.  Verkehr. 

Sowohl  der  Personen-  als  auch  der  Guterverkehr  zeigen  gegen  das 
Vorjahr  eine  wesentliche  Zunahme.  Dieselbe  betragt  im  Personen- 
verkehre: 

bei  der  Zabl  der  beffirderten  Personen    .    .    .   8,84  pCt., 
„     w      „     „    geleisteten  Personenkm     .    .   8,47  „ 
„     „   Einnahme  aus  dem  Personenverkehr  .   6,26  „ 

und  im  Guter verkehre: 

beim  Gewicht  der  bef6rderten  Guter  (einschl.  Militfirgut  und  Vieh)  8,26  pCt., 

bei  der  Zahl  der  geleisteten  Tonnenkm  17,51 

„    „  Gesammteinnahme    aus    dem    Guterverkehr  (einschl. 

Nebenertrage)  8,46  „ 


»)  Von  Personen  (nebst  Handgepack),  Reisegep&ck,  Gtttern  aller  Art  und  dem 
Eigengewicht  der  Wagen  and  Lokomotiren. 
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Im  Steinkohlenverkehr  ergab  sich  eine  Verkehrszunahme  von 
15,5  pCt. 

a)  Persone  nverkehr. 


Jede 

Klasse 

BefBrderte  Per- 
sonen 

Zuriickgelegrte 
■  Personenkm 

Person 
fuhr 
durch- 

Erzielte 
Einnahme 

schnitt- 

licb 

iiberhaupt  1 

iiberhaupt 

inpCt. 

iiberhaupt 

inpCt 

— 

km 

.// 

inpCt, 

I  

94  676 

0,68 

5  822059 

1,74 

61,49 

491  711 

11  

1  529  829 

10,o.% 

47  486  088 

31,04 

2  476  881 

22,w 

ni  

13  400  567 

88,05 

267  104  238 

80,t« 

19,M 

7  781  857 

70.9* 

Militar  .... 

196  361 

I,» 

12  787  998 

3,»4 

66,« 

213  997 

l.»i 

1889  90  zusammen 

15  220423 

100,oo 

333  200  383 

100,00 

21.M 

10964  446 

100,oo 

1 888/  89  ri 

13  984  255 

307  186234 

21,97 

10313  454 

Zunahme         -f  8,84  pCt. 


-f-  8,47  pCt. 


+  6,*pCt. 


Von  obigen,  in  1889/90  beforderten    15220423  Personen, 

333  200383  Personenkm 
und   10  964  446.//  Einnahme  kommen: 


auf  Ruckfahrkarten  .  . 
„  Rundreisekarten  .  . 
„  Zeitkarten  .  .  .  . 
.,  Arbeiterwochenkarten 
Badefahrkarten  .  .  . 
einfache  Fahrkarten  . 


n 


Personen 

Personenkm 

Einnahme 

pCt. 

pCt. 

pCt 

48,90 

48,62 

43,19 

1,35 

4,80 

6,07 

3,92 

1,19 

0,66 

15,00 

5,90 

1,79 

0,43 

0,12 

0,06 

30,40 

39,37 

48,23 

Im  Personeuverkehr  wurden  in  1889/90  an  Einnahraen  erzielt  fur 
1  Person  und  Personenkm: 
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ir 


Filr  l 


Es  kommen  an  Einnahme: 


in    I.  Elasse 


auf  Militiir 


Person 

Personenkm 

.// 

_  * 

5,19 

8,45 

1,62 

5,22 

0,58 

2,91 

1,10 

1,68 

0,72 

3,29 

0,74 

3,S6 

1889/90  durchschnittlich 
1888/89 

Auf  1  km  Betriebslange  ent fallen  an  Einnahme  im  Personenverkehr 
in  1889  90  =  6  961  Jt  (gegen  6  610  m  im  Vorjahre). 


fOr  die 

Personen- 


4 


Scbnellzflge    and  gemischten 
Ztige 

3,14 
0,62 


4,14 
2,12 


Es  entfallen  in  1889/90: 

auf  1  Personenkm  durchschnittlich  .  . 
„   1  Person  durchschnittlich  .    .    .  . 

Es  kommen  1889/90: 

in  Proz.  der  Gesammteinuahme    .  pCt. 

auf  1  Person  ji 

„   1  Personenkm  ^ 


Die  durchschnittliche  Besetzung  der  Platze  der  Personenwagen  stellte 
sich  in  1888  89  (gegenuber  1888/89)  wie  folgt  : 


Rttckfahr- 

Rundreise- 

Zeit- 

Karten 

43,19 

6,07 

0,66 

0,64 

3,23 

0,12 

2,92 

4,15 

1,84 

in  I.  Elasse 
-  II. 


III. 


durchschnittlich 


1888/89 

1889/90 

pCA_„ 

pCt. 

10,06 

12,60 

17,25 

16,65 

28,76 

27,23 

25,53*) 

24,49 

')  Berichtigte  Ziffer. 
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b)  Guterverkehr: 


Es  wurden  befOrdert 

Tonnen 

T  o  n  n 

enkm 

Erzielte  Ei 

nn  ah 

—  ._ 

m  e 

— 

gegen  Frachtberechnung 

tiber- 

in 

tiber- 

in 

jede 
Tonne 

ttber- 

in 

filr 

fir 

in  1889  90 

haupt 

pCt, 

hanpt 

pCt. 

tiurcli* 
luhr 

haupt 

pCt. 

1  t 

1  tkiD 

km 

J/. 

4. 

I.  Eil-  and  Exprefsgut 

31  556 

0,64 

2  649  772 

( ) 

672444 

3,16  i 

21,31 

25* 

II.  Frachtgnt  .... 

'4  369  742 

88,oi 

405  863  504 

92,07 

92,88 

18970  444 

89,18 

4,34 

HI.  Militargut      .  . 

9  344 

0,19 

747  707 

0,17 

80,08 

88099 

0,39 

8,89 

ll,u 

IV.  Viehverkehr  . 

189  384 

2,hi 

3  486  199 

0,79 

26,oo 

646927 

8,0 1 

4,« 

18^ 

V.  Frachtpflicht 

Dienstgut.   .   .  . 

412  791 

8,3. 

28070198 

6,37 

68,00 

891)  066 

4,» 

2,if 

JMo 

1889/90  znsammen 

4  962  817 

100,00 

440816  380 

• 

100,00 

88,*s 

21  270  980 

100,oo 

4,t» 

1888/89 

4584  094 

376139615 

81,*4 

19610898 

4,88 

to 

Znnahme  +  8,96  pCt.         -f  17,si  pCt.  -f  8,47  pCt.«) 

Auf  1  km  durchschnittliche  Betriebslange  kommen: 

in  1888/89  .    .    .   240  331  tkm 
,  1889  90  ...   279  857  „ 

c)  Steinkohlen verkehr. 

An  Steinkohlen  und  Kokes  wurden  in  1889/90  in  Wurttemberg  ein- 
geffihrt: 

mit  der  Bahn  ...  868944  t  (91,8  pCt.) 
zu  Wasser  .    .    .    .     82  747  „  (8,7    „  ) 

zusammen   961691  t  (824001  in  1888/89). 
Davon  entfallen: 

auf  Saar-  und  Ruhrkohlen   893  663  t  (93,9  pCt) 

„  bayerische,  bohmische,  sachsische  Kohlen    .    .     68038  „  (  6,1  pCt) 

Hinsichtlich  der  Gflterbewegung  auf  den  wurttembergischen 
Staatsbahnen  ergab  das  Betriebsjahr  1889/90  zusammen  nach  sammt- 
lichen  Verkehrsbezirken  (ausschl.  No.  36): 

an  Versand       .    .    .      724 173V,  t 
„  Empfang  ....    1743886  „. 

')  Einscbl.  der  Nebenertrage  -f-  8,47  pCt. 
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Davon  kamen  auf: 

Holz   234  992'/,  t  Versand  und  150397V2 1  Empfang, 

Stein  kohlen  und  Kokes  .  3  667    „      „        „   806  316V,  „ 

Weizen.  Dinkel  u.  a.  w.  .  7  553V,  „      „        „     97  296V,  „ 

Der  Versand  und  Empfang  innerhalb  des  Verkehrsbezirks  No.  35 
(Konigreich  Wiirtteniberg  und  hohenzollernsche  Lande)  ergab  in  1889/90 
1 108  620V,  t. 


4.  Anlagekapital. 

Der  Bauaufwand  ffir  die  von  Wiirttemberg  gebauten  Betriebsstrecken 
betrug  am  30.  Marz  1890  bei  1 593,38  km  Bahnlange  473  693  966  m, 

durchschnittlich  fur  1  km  297  289  M 

Das  zur  Verzinsung  in  Betracht  komraende  Anlagekapital  im  Jahres- 
durchschnitt  berechnet  sich  auf  466  638557  M. 

5.  Finanzielle  Ergebnisse. 

Es  ergab  sich  beim  Eisenbahnbetriebe  in  1889  90  gegen  1888  89: 


1888/89 


1889/90 
M 


die  Gesammteinnahme  zu 

33223928 

36628  626 

„     ausgabe  „ 

16950812 

19  945  539 

mithin  Ueberschufs 

• 

16  273116 

15583087 

An  Transporteinnahmen  fur  1  km  Betriebslange  kamen: 


1888/89 


1889/90 


pCt  Jt 

pCt 

auf  Personen-  undGepackverkehr 

6898,76 
12  879,37 

34,88  ■     7  259,66 
60,12!  13843,29 

34,40 
65,60 

zusammen 

19  778,13 

1 

100,00     21  102,95 

100,00 

Auf  1  Nutzkm  entfallen: 

in  1888/89 
„  1889/90 

■  .  •  • 
•    •    •  . 

3,36  M, 
3,36   „  • 
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Die  eigentlichen  Betriebseinnahmen  und  Ausgaben  (nach 
Abzug  der  Einnahmen  aus  dienstlichen  Sendungen,  der  erhaltenen  and 
gezahlten  Pachtzinse  u.  dergl.)  stellten  sich  wie  folgt: 


l|— ---—n 
1888/89 

1889/90 

Eigentliche  BetriebseiDnahmen  .... 

M 

32  270970 

34618  187 

ausgaben   

r 

16  066  821 

18837  372 

Ueberschufs 

M 

16  287014 

15  680816 

Die  Betriebsausgaben *)  betrugen: 

in  1888/89  .    .    .   49,79  pCt.  der  Betriebseinnahmen, 
„  1889/90.    .    .   54,57    „     „  „ 

Von  den  eigentlichen  Betriebsausgaben1)  entfallen  in  1889/90 
(1888/89): 


In 

Auf  1  km 

Prozenten 

durcta- 

Auf  1000 

Auf  1000 

der 

schnittliche 

Wagen- 

Gesammt- 

Betriebs- 

Nutzkm 

achskm 

ausgaben 

lange 

pCt. 

M 

M 

.// 

auf  allgemeine  Verwaltung . 

8,oo 

957 

152 

5 

(  7,76) 

(798) 

(137) 

(4) 

27,75 

3  319 

526 

17 

(28,53) 

(2937) 

(502) 

(16) 

„  Transportverwaltung  

64,95 

7  683          1  218 

88 

(63,7>) 

(6  553) 

(1  121) 

(36) 

zasammen 

100,00 

11959 

1896 

60 

(1 00,oo) 

(10293) 

(1  760) 

(56) 

Das  Gesammtkapital  fur  die  im  Betricbe  stehenden  Bahnlinien  ver- 
zinste  sich: 

in  1888/89  mit  3,50  pCt. 
„  1839/90    „    3,31    „  . 


')  Unter  Ausschlufs  der  Kosten  far  erhebiicbe  Erganzungen  u.  dergl.,  sown? 
der  Vergutung  fur  gepachtete  Bahnstrecken. 
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6.  Unftlle  beim  Eisenbahnbetriebe. 

I  in  Betriebsjahre  ereigneten  sicb: 

28  Entgleisungen,     davon  24  in  Stationen, 
19  Zusaramenst5f8e,     „     18  „  „ 
OG  sonstige  Uufalle,      „     44  „  „ 

zusamraen  113  Unfalle,  davon  86  in  Stationen, 

1888/89   82      „  ,    47  „        „  . 

Hierbei  wurden  in  1889/90: 

getfldtet  verletzt 

Reisende   7  76 

Bahnbedienstete  j      10  46 

Frenido  Personen  jj        5  12 

zusammen         22  133 

dagegen  in  1888  89         18  42 

I  ! 

Aufserdem   wurden   in  Folge  von  Selbstmordversuch  in  1889  90 
2  Personen  und  bei  Nebenbesehaftigungen  2  Bahnbedienstete  verletzt. 

7.  Beamte  nnd  Arbeiter. 

Der  durchschnittliche  Personalbestand  beim  Eisenbahnbetriebe  war 


in  1889/90: 

•  —  

Beamte 

i 

Zu- 

etats- 
mafsige 

diata- 
rische 

Arbeiter 

i 

samraen 

im  Jahresdnrchschnitt 

bei  der  allgemeinen  Verwaltung  .    .  . 

234 

65 

20 

319 

„     „   Bahnaufsicht  und  Unterhaltung 

1214 

9 

1927 

3150 

„     „  Transportverwaltuug  .... 

2  431 

253 

2  369 

5053 

„     „  Werkstattenverwaltung    .    .  . 

45 

21 

1  174  ! 

1240 

zusammen 

3924 

348 

5490 

9  762 

dagegen  in  1888/89 

3  729 

352 

4  791 

8872 

Nachstehend  geben  wir  in  den  Hauptzablen  eine  kurze  Cebersicht 
liber  die  Entwieklung  des  wurttembcrgiso  hen  Bahnnetzes  und 
die  Hauptergeb  nisse  des  Betriebes  fur  die  Jahre  1846/46  bis  1889/90: 
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1845  46 

1856/66 

1865/66 

1876/76 

1.  Juli  bis  SO.  Juni 

Betriebslange  iru  Jah- 

resdnrchsclm.  km 

6,13 

305,13 

666,10 

1271,io 

Anlagekapital  ira  Jah- 

resdurchschn.  .// 

1  095  190 

54  868000  136  713  029 

349  680  838 

desgl.  fiir  1  kmEigen- 

thumslange    .  .// 

180  3H2 

232  566 

274  741 

Beforderte  Personeu- 

km  Anz. 

51  115  7S1 

127  349  264 

245  9o7  472 

BefiJrderte  Giiter- 

tkm    ....  Anz. 

32267  145 

101  338  078 

236  846  564 

aat*JKJ  *  'IU  «-FvF*» 

Durchschnittl.  Fahrt 

einer  Person  .  km 



24,m 

23,39 

22,34 

Durchschnittl.  Fahrt 

einer  Tonne  .  km 

96,*3 

85,74 

82,77 

Auf   1  km  Betriebs- 

lange koramcn: 

Personenkm     .  Anz. 

_ 

167  466 

224  959 

193  508 

Tonnenkm  „ 

105  714 

179  011 

1  UK  KIR 

Roheinnahmen  .  Ul 

11  482 

19  261 

24  067 

20668 

Ausgabcn    .    .  „ 

9080 

10302 

11780 

11002 

Ueberschufs  .  . 

2  402 

8  949 

12  187 

YU   It  1 

9565 

Vftrhilltiiifs  von 

Ausgabe  _ 
Einnahme     *  pCt' 

79.07 

68,43 

46,W 

51  oo 

Verzinsnng  des  An- 

lagekapitals    .  pCt. 

1,41 

5,04 

3,4B 

"ElTlTlftlirnP     f\\T    1  P#»T» 
jjlilllliijiuu     a  ui          x  \* i 

sonenkro  (Personen- 

verkehr) .   .   .  ^ 

3,77 

3,73 

S,M 

Einnahme  fiir  1  tkm 

(Gilterverkehr)  ^ 

10,09 

7TM 

Einnahme  fiir  1  Nutz- 

km  (Personen-  und 

Gttterverkehr)  M 

3,39 

3,61 

8,63 

1886/86       1888/89  1889/90 


1.  April  bis  31.  Mlrz 


I 


15S6,io       156G\S3      1  675,1 s 


J 

461  518  993  466  638  B7 


445  861012 
291  461 


280  708  5881807  186  284  1338  200  883 
276  252  700  376 
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Das  der  Verwaltung  der  k.  k.  Generaldirektion  der  flsterreichischeii 
Staatsbahnen  unterstellte  Bahnnetz  zeigt  im  Jahre  1890  eine  durch- 
schnittliche  Betriebsl&nge: 

bei  den  Staatsbahnen  und  vom 

Staate  betriebenen  Privatbahnen  6  115,086  km  (gegen  1889  +  1,92  pCt) 

bei  den  Lokal-  und  Pachtbahnen  832,873  „  (    „     1889  + 18,51    „  ) 

zusammen  6  947,959  km2) 

dagegen  1889  6  744,174  „ 

mithin  Zunahme  203,786  km  =  3,02  pCt. 

Die  gesammte  Bet  riebslange  des  staatlichen  Netzes  stellte  sich 
Ende  1889  anf  7002,516  km  (Ende  1889  =  6  912,5  km)  d.  h.  um  +  1,29  pCt. 
h5her,  wahrend  die  Baulange  eine  Gesainmtausdehnung  von  6931,781  km 
erreichte. 

Doppelgeleisig  waren  608,485  km. 

')  Vergl.  Archiv  1891  S.  97  u.  ff.  „III.  Die  im  tisterreichischen  Staatsbetriebe 
befindlichen  Eisenbahnen  im  Jabre  1889". 

Die  nacbstebenden  Angaben  sind  dem  amtlichen  „Bericbt  tlber  die  Verwaltung 
der  k.  k.  osterreichischfin  Staatsbahnen  nebst  Mittbeilangen  fiber  Staatseisenbahn- 
neubau  im  Geschaftsjahre  1890.   Wien  1891"  entnommen. 

Da  dieser  Bericht  erheblich  frtlher  erscheint,  als  die  ilbrigen  Statistiken  fiber 
die  5sterreicbischen  and  ungarischen  Eisenbahnen,  so  glanbten  wir  seinen  wesent- 
lichsten  Inhalt  schon  jetzt  ver&ftentlichen  zn  sollen.  Die  Statistik  der  ubrigen 
Bahnen  wird  spater  nacbfolgen. 

a»  Davon  entftelen  in  1890: 

auf  die  westlichen  Staatsbahnen  (rait  Xebenlinien) .   .  4  392,493  km 

„     „  Istrianer  Staatsbahn   168,856 

„     „  Dalmatiner  Staatsbahn   123,.ss2  r 

„    „  Staatsbahnen  in  Galizien,  Mahren  und  Schlesien 

(einschl.  Zvreiglinien)   2263,.'.ss  „ 

zusammen   6947,«w  km 
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Die  Transporteinnahmen  (einschl.  Agio)  betrugen: 

in  1889  =  58  807  333  fl.  (  9  734  fl.  fur  1  km) 
dagegen  „  1890  =  62394006  »  (10 203  „    „   1  „  ) 

Zunahme    3  686  672  fl.  =  +  6,10  pCt. 

Von  der  Transporteinnahme  in  1890  entfallen: 
auf  die  westlichen  Staatsbahnen  (mit  Nebenlinien)  80,75  pCt.(82,oi  pCt.inl889) 
„    „  Staatsbahnen  in  Galizien,  Mahren  und 

Schlesien  (mit  Zweigbahnen)  ....  18,26  „  (17,07  „  „  1889) 
„  „  Triest— Herpelje— Istrianer  Staatsbahn  .  0,80  „  (  0,77  „  „  1889) 
„    „  Dalmatiner  Staatsbahn  0,19  „   (  0,15  „    n  1889) 

Die  absolute  ErhOhung  der  Transporteinnahme  in  1890  gegen  1889 
betrug  in  Prozenten: 

bei  den  westlichen  Staatsbahnen  u  s.  w.  .    .    .   4,47  pCt., 
„     „  Staatsbahnen  in  Galizien  u.  s.  w.    .    .  13,50  „ 
„     „  Triest-Herpelje-Istrianer  Staatsbahn  .    .  10,89  „ 
„     „   Dalmatiner  Staatsbahn   28,67  „ 

Die  Einfuhrung  des  neuen  Kreuzerzonentarifs  (vom  16.  Juni  1890  ab) 
fur  den  Persouen-  und  Gepackverkehr  hatte  eine  wesentliche  Herabsetzung 
der  Fahrpreise  und  Aufhebung  des  Freigepacks ')  zur  Folge,  Die  Uir- 
kungen  dieses  Tarifs  zeigten  namentlich  fur  die  Zeit  vom  16.  Juni  bis 
31.  Dezember  1890  gegenuber  demgleichen  Zeitraume  des  Vorjahrs  eine 
Zunahme  um  43,86  pCt.  und  zwar  betrug  die  Zunahme  bei  der  Gruppe 

der  westlichen  Staatsbahnen: 

41,86  pCt.  (gegen  68/s  pCt.  fur  1.  Januar  bis  16.  Juni  1890), 
der  Staatsbahnen  in  Galizien  u.  s.  w.: 

56,23  pCt.  (gegen  14,6G  pCt.  fur  1.  Januar  bis  16.  Juni  1890), 
der  Triest- Herpelje-Istrianer  Staatsbahn: 

96,29  pCt.  (gegen  5,70  pCt.  fur  1.  Januar  bis  16.  Juni  1890), 
der  Dalmatiner  Staatsbahn: 

23,07  pCt,  (gegen  27,89  pCt.  fur  1.  Januar  bis  16.  Juni  1890). 

lm  Gepackverkehr  betrug  die  Zunahme  in  1890  gegen  1889  * 
+  14  972  t  oder  57,29  pCt. 

In  der  zweiten   Halite   des  Jahres  1890   zeigen   die  Einnahmen 

gegen  1889: 

fur  Beforderung  von  Persouen  eine  Verminderung  von  —  214  784  fl. 
„  „  „   Gepaek      „    Vermehrung      n    4-200217  r 

Im  Ganzen  eine  Verminderung  von  —  14  567  fl. 

')  Bei  dieser  Gelegenheit  wurde  die  bisher  nur  noch  auf  der  Prag-Dux'er 
Eisenbahn  bestandene  IV.  Wagenklasse  ganzlich  aufgehoben. 
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Fur  das  gauze  Jahr  1890  gegen  1889: 

beira  Personenverkehr.    .    .    —    6  178  H. 
.  n    Gepackverkehr   .    .    .    +2283112  „ 

zusummen   +  222  184  h*. 
Die  nachstehende  Uebersicht  giebt  ein  Bild  der  Zu nahme  in  den 
Transporteinnalimen  in  1890,  gcgeniiber  1S89,  fur  die  einzelnen  Bahn- 
gruppen  und  das  Gesammtnetz  der  k.  k.  osterreichischen  Staatsbahnen: 


Z  n  n  a  h  m  <• 

Westliche 
Staatsbahnen 

U  8.  w. 

Befiir- 

.lerte  L|M" 
Per-  nahme 

sonen  einschl. 
«nd  A.,;,, 

Tonnen 

Triest-Her- 
pelje-  Istrianer 
Staatsbahn 

Befiir-  | 
derte  Ein- 
Per-  nahme 
sonen  einschl. 

Tonnen  A^ 

S  X 

Dalmatiner 
Staatsliahn 

Befiir- 

derte  E,n" 
Per-  nahme 

sonen  t.jngchl. 
nQd      » • 
Tonnen  A&10 

Staatsbahnen 
in  tialtzien, 
Mahren,  Gesammtnetz 

Schlesien 
n.  s.  w. 

Befor-  Befiir- 
derte     Em-      derte  Ein- 
Per-    nahme     Per-  nahme 
sonen  einschl.  8°ne»  einschl. 
und      A„;rt      «nd      A  • 
Tonnen   A«10    Tonnen  A*10 

SI         X          »    1  S 

Personenverkehr 

Gepack 

Eilgut 

Frachtgut  „ 

427,1*   -  1,*; 
~  0,2.-  433,'* 

+  8,61  +12,56 
4"  5.HT     +  6,1* 

459,78 

411,09 

4  4,xc 
417.H 

4  10,o3 
4  45,u 
419,i; 
410,16 

424,12    4-  3,"« 
4  32.i;  '  +79,s.. 

-  5H,*2  -61,2* 
435,sa  449,.2 

439.91    +  9,16  429,19 

+  4,34     442,W:+  1,27 

432,3;    -  22,u  410,36 

4  9,11     -i- 14,37  .  +  6,4S 

—  O.oi 
+35,16 

+13.32 

+  7,73 

zu-  j  Personen 
gam-  [ 

men  |  Giiter  . 

427.19  ^ 

i   c  ..    +  4," 
4*  5,«»<  ' 

+B9,7s  , 

4l7,oi  1 

j 

-T  24,12  '» 

435,76  /T 

439.91  k  429,19 
— 13.'0 

4-  9,17   /                +  6,49 

Filr  das  Gesammtnetz  bet  rug  in  1890  die  Zunahme  gegen  1889: 

im  Personenverkehr   4  5  892  083  Personen  (+ 29,19  pCt.), 

w  GQterverkehr  +   901 425  t  (+  6,49    „  ), 

in  der  Transporteinnahtne  (einschl.  Agio)+  3  DM  672  H.  (+  6,io    „  ), 

Auf  den  westlichen  Staatsbahnen  (einschl.  Nebenlinien)  ergab  sich 
eine  Zunahme  im  Personenverkehr  ~  +4  710204  Personen  (27,19  pCt.),  im 
GQterverkehr  =  +711300  t  (5,t>7  pCt.)  und  in  der  Transporteinnahme 
(einsehl.  Agio)  -  +2156541  h*.  (4,17  pCt.). 

Die  Betriebseinnahmen ')  (einschl.  Agio)  betrugen: 

in  1889  =  61  643  360  fl.  (d.  h.  10203  fl.  fur  1  km', 
„  1890  =  65803  904  „  (    r    10761  r    „   1  „  I, 

mithin  Zunahme  von     4  160  544  fl.  (    „       558  r    „    1   «.  ).  — 46,7f>pCt. 

')  Transporteinnahnien,  VergUtung  ftir  Postbeforderung  und  aus  dem  Lokal- 
bahnbetriebe,  sowie  sonstige  verschiedene  Einnahmen. 

Arobiv  fur  EiH«nlii»bnw«iHen.  (;q 
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Die  Gesammteinuabmen1)  (einsebl.  Agio)  ergaben: 
fiir  LS89  -  03  270.V>8fl.  (d.  h.  10  474  fl.  fur  1  km), 
„   1890  t:  07  495  373  »  (   „    11037  „    „    1  •  „  ), 

mitbin  Zunalime  von    4  218  845  fl.  ~  -f  6,67  pCt. 

An  derselben  sind  sammtliehe  Babngruppen  betbeiligt. 

Die  Bet  riebsausgabeu  zeigen  in  18SX)  gegen  1881*  ein  Mohr  von 
3  146  887  fl.  d.  h.  von  -f  10,39  pCt.  fur  das  Gesamintnetz,  dessen  Umfang 
bei  den  westlieheu  Staatsbabnen  (einschl.  Nebenlinien)  um  +  13,2:j  pCt.  ge- 
wacbsen  ist. 

Die  Mehrausgabe  betragt  fur  das  Gesammtnetz  in  1890: 

bei  der  allgemeineu  Verwaltunu  -f  3,21  pCt. 

r     „   Babnverwaltung  4-  9,52  „ 

„    „   Verkebrsverwaltung  9,92  „ 

beim  Zugforde  rungs-  und  Werkstiittendieust   +12,25  „ 

Die  Gesammtausgaben  (43  799  0*J2  fl.)  zeigen  in  1890  eine  Zu- 
nabme  von  4  325  409  fl.  d.  b.  +  lO.w  pCt. 

Das  Verbaltnifs  der  Gesammtausgaben  zu  den  Gi'sarainteinnahnieii 
stellte  sich  in  1890  auf  04,^>  pCt.  (gegen  02,38  pCt.  in  1889),  wiibrend  die 
eigeutlichen  Betriebsausgaben  in  1890  -  54.70  pCt.  der  Betriebseinnalinien 
betrugen  (52,-i'j  pCt.8)  in  1889). 

Fur  das  Gesammtnetz  baben  sicb  die  Betriebsausgaben  fur  100  Achs- 
kilometer  von  2,7s  fl.  (in  1889)  auf  2,7.1  fl.  fiir  1890)  und  fur  1000  Roh- 
tonnenkilometer  von  5,09  fl.  (in  1889)  auf  o,oi  fl.  (in  1890)  erniedrigt. 

Das  Anlagekapital  der  im  Staatseigenthum  befindlicben  und  im 
Selbstbetriebe  des  Staates  stelienden  Linien3)  braehte  eine  Verzinsung  von 
2,74  pCt.  (in  1890)"  gegen  2,8- pCt.  im  Vorjahre  d.  h.  —  0,upCt. 

Das  im  Staatsbet riebe  stebende  Gesammtnetz4)  bat  in  1890  eine 
Verzinsung  von  2,09  pCt  er/.ielt,  d.  h.  gegen  1889  (mit  2,74  pCt.)  eine  Ver- 
minderung  von  0,05  pCt. 

\i  Davou  eutfielen: 

If 

auf  Personenverkelir  pCt. 

„   Giiterverkehr  H 

!< 

I 

„  Transporteinnahmeu  llberhaupt     .   .  w 

2 1  Xach  anderer  Angabe  58,so  pCt. 
*)  4  988,ni  km  mit  706  412064  fl.  Anlagekoaten. 
Vi  6  120, km  mit  881  404  863  fl.  Anlagekapital. 


1889  1890 


24,45  22.fi 
68,«»  69.M 

 !  

92,s>4  92,  u 
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Der  Personalstand  tier  k.  k.  osterreichischen  Staatsbahnen  (einschl. 
oVs  Personals  dor  Bauleitungen  nnd  der  in  auswtirtiger  Verwendung 
8tehenden  Beamten)  ergab  Ende  1890: 


Oberbeamte,  Unter. 
Heamte  und  , 
'Aspiranten  beft,nte 

Diener 

und 
Wachter 

Zu- 
sammen 

A  n  i  ah  1 

— ..  . 

763 

26 

108 

897 

b)   „   den  k.  k.  Eisenbahnhetriebs- 

\ 

2  447 

11173 

16562 

3  706 

2  473 

11281 

17459 

c)  beim  Staatseisenbahnbau .... 

105 

.... 

105 

d)  in  auswartiger  Verwendung .    .  . 

54 

1 

2 

57 

18JK)  zusammen 

3  864 

2  474 

11283 

17621 

dagegen  in  1889 

3308 

2  151 

9580 

15039 

Der  Besoldungsaufwand  fur  das  standige  Pt 

arsenal  bet  rug: 

in  1890  .  . 

.    15  960319  H. 

dagcgen  in  1889  .    .    .    14  724010  „ 
An  Betriebsmitteln  waren  in  1890  (gegen  1889)  vorlianden: 


Lokomotiven  Stuck 

Tender  

Wasserwagen  

Personenwagen  

Post-  und  Gepackwagen  

Guterwagen  


1889 

1890 

1218 

1271 

1029 

1078 

19 

19 

2  796 

2  890 

817 

853 

22  931 

24  340 

Auf  1  km  Betriebslange  kommen  bei  den  n orraalspurigen  Bahnen 
in  1890: 

0,182  Lokomotiven  ....  (bei  1  252  Stuck  im  Jahresdurchschnitt) 
0,411  Personenwagen  .    .    .    („    2  844     „      „  „  ) 

0,122  Post-  u.  Gepackwagen    (  „      840    „      „  „  ) 

3.454  Guterwagen  ....(„  23  490    „      „  „  ) 

3,987  Wagen  zusammen  .    .    (  „  27 174    „      „  „  ) 
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Die  Leistungen  der  Fahrbetriebsraittel  in  1890  ergaben  fur 
das  Gesammtnetz: 

Zugkiloraeter .  ...  33  346  991  (gegen  30  592092  in  1889). 
Wagenachskiloineter  ■)  1  244  417  964  (  „  1090  380040  „  1889), 
Beftrderte  Rohlast    .  6  067  499  000  (    „     5  947  680  100  .  1889). 

Die  durchselinittliche  Wagenachsenzahl  eines  Zuges  stellte  sicb 
in  1890  auf  36  (bei  einem  durchschnittlichen  Rohgewicht  des  Zuges  von 
200  Tonnen). 

Ffir  Guterzuge  betrug  in  1890  fur  das  Gesammtnetz: 

die  Wagenachsenzahl  64 

das  durchselinittliche  Rohgewicht  eines  Zuges    .  368  t. 

Die  Wirkung  des  mit  dem  16.  Juni  1890  ins  Lebeu  getretenen  Kreuzer- 
zonentarifs  auf  den  Personenverkehr  aulsert  sich  in  folgenden,  das  Ge- 
sammtnetz der  k.  k.  osterreichischen  Staatsbahnen  urafafsenden  Zahlen: 


1889 


Es  wurden  befordert  fur  die  Zeit 

vom  1.  Jannar  bis  16.  Juni    .    .  . 
„  16.  Juni       „  31.  Dezeniber  . 

zusammen 


1*90 


Personen 


Zunahrae 
18 


in  1890 


8 103  772 
12  081  622 


8696  678 


+  7,81 


17  380  799  .  +  43,% 


20 185  394     26  077  477   +  29,19 


Die  Zahl  der  zuriickgelegten  Pcrsonenkilometer  ist  bei  dem  Gesammt- 
netze  (ohne  Lokal-  und  Pachtbabuen): 

von  776  359882  Personenkm  in  1889, 
auf  1012974  659         „         „  181)0, 


d.  h  urn    236  614  777  Personenkm  -  30,48  pCt,  gestiegen. 
Von  den  zuruckgelegten  Personenkm  entfallen  in  Prozenten: 


1889 


1*90 


auf    I.  Klasse 
II. 
III. 


„  IV.  , 
„  Militfir 


3,99 
20,94 
68,96 
0,65 
5,56 


3,29 
17,02 
73,84 

0,20 

5,6f> 


')  Gesammtleistnng  der  eigenen  Wagen  auf  eigener  und  freroder  Babn. 
*)  In  1890  nnr  fur  die  Zeit  vom  1.  Januar  bis  15.  Juni. 
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Auf  den  im  Betriebe  des  Staates  stehenden  Lokal-  und  Pachtbahnen 
wurden  aufserdem  zuruckgelegt: 

in  1S89.    .    .    .   20  748332  Personenkm, 
„  18*).    .    .    .   30162  094 

Im  Giiterverkchre  betragt  in  1890  fur  das  Gosamintnetz  die  Zu- 
nahme  der  Frachtmengen: 

bei  Stuekgut    .   .    .    .  +  24  426  t  d.  h.  +2,5(jpCt. 
„  Wagenladungsgutern  4-  924  796  „    „    -f  6,75  „ 

durchschnittlich  +949  222  t  d.  h.  +  6,4«pCt. 

Die  Gesammtausgabeu1)  (Ordinarium  und  Nebendienste)  stellten 
sich  fur  das  Gesamratnetz: 

in  1890  auf  43  679  210  H. 
dagegen  „  1889    „     39  362  034  „  ») 

mithin  ein  Mehr  von     4  317176  fl.  =  .+  10,97  pCt. 

Besonders  im  „Verkehrs-  und  kommerziellen  Dienst"  betrug 
die  Mehrleistung  in  1890  (gegenuber  1889)  beim  Gesammtnetze: 

bei  den  Zugkilometern  +9  pCt, 

r     „    Wagenachskilometern  .    .    .    .    + 12.18   „  , 
y.    Rohtonnenkilometern  .    .    .    .    +  12,10  „  . 

Die  eigentlichen  Betriebsausgaben  betrugen: 


1889  1890 


bei  einer  durrhsohnittlichen  Betriebslange  s)  .  km  6  744,174  \  6  947,959 

Eigeutl.  Betriebskosten  im  Ganzen  ....  h\  30 283  75B  33  430  643 

fur      1  km  Betriebslange   „ 

1  Zugkm   „ 


4490 

4811 

0,99 

1,00 

2,78 

2,73 

5,09 

5,01 

„     100  Wagenaobskm  „ 

„  1 000  Rolitonncnkm  „ 

Von  den  eigentlichen  Betriebsausgaben  in  1890  entfallen  gegenuber  1889: 
auf  allgemeine  Verwaltung    ....    1,91  pCt.  (gegen  2,05  pCt.  in  1889), 
„   Bahnaufsicht  u.  Bahnerhaltung    .  29,29    „    (    „    29,53    „    „  1889), 
w   Verkehrs-  u.  kommerziellen  Dienst  37,16    „    (    „    37,31    „    „  1889), 
„   Zugforderungs-  u.Werkstattendienst  31,64    „    (    „    31,  n    „    „  1889). 

')  Eigentlicbe  Betriebskosten,  sonstige  Auslagen  und  Nebendienate. 
»J  Die  abweichende  Zahl  fgegenuber  dem  Vorjahro)  berubt  anf  anderartiger 
Anfstellnng. 

*)  Einschl.  Lokal-  nnd  Pachtbabnen  und  der  neu  zngetretenen  Linieu. 
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In  der  naehstehenden  Uebersicht  sind  die  wesentliehsten  Betriebs- 
ergebnisse  des  Gesammtnetzes  *)  fur  die  Jahre  1889  und  1890  zu- 
sammengestellt: 


Durchschmttliclie  Betriebslange  ...  km 
Aiizahl  der  beforderten  Personen  .    .  Anzahl 

„       „    geleisteten  Personenkm  .    .  km 

Durchsehnittliche  Fahrt  einer  Person    .  „ 

Aiizahl  der  beforderten  Gutertonnen  3)  .  t 

„      „    geleisteten  Toimenkm  3) .    .  tkm 

Durchschnittl.  Fahrt  einer  Gutertonne  .  km 

Anzahl  der  Zugkilometer   „ 

„       „   Wagenachskilometer  ...  „ 

Transporteinnahmen 6)   fl. 

Betriebseinnahmen   „ 

Betriebsausgaben   „ 

Betriebsausgabe  in  Proz.  der  Betriebs- 

einnahme   % 

Einuahme  fur  1  Person   fl. 

„        „   1  Per.sonenkm    ....  „ 

„         „   1  Tonne   „ 

„         „  1  Tonnenkm   „ 

Auf  1  Betriebskilometer  kommen: 

an  Personeneinnahme   tl. 

„  Fraehteinnahmc   n 


1889  ) 


1800 l) 


*)  6  011,433  »)G115,(»96 

20186  394     26  077  477 
776  359  882  1  012  974  669 
38,46  38.^4 
*)  14813  600  *)  15  774  925 
5>1836  501  417R)1980  851655 

123,96  125,43 

29151576  31585108 
1068  242  744  1193  823  086 

58  807  333  62  394  006 
7)  60  714  267     66  808904 

32  358113     35  996051 


*)  63,30 

0,767 
0,0199 
2,836 
0,0229 

2  561,07 
6  877.06 


54,7n 
0,r»y3 

0,0153 

2,S69 

0.0229 

2  529,22 
7  319,64 


1)  Laugeu  und  Leistungen  ausschl.  der  Lokal-  und  Pachtbahnen  ^einschl.  der 
neu  zugetretenen  Linien). 

2)  Einschl.  Lokal-  und  Pachtbahnen  =  6  744,w«  und  6947,9.<>9  km.   (Die  den  Be- 
triebsausgaben zu  Grande  liegende  Betriebslange.) 

3)  Ohne  portof'reie  Regiegiiter. 

*)  Darunter  Frachtgiiter  14  660601  t  und  15  600023  t. 

•\>        „       Frachtguttonnenkm  1816  123  219  tkm  und  1956  634  938  tkm. 

<0  Elir  Peraonrn,  (iepack,  Eilgut,  Fracht-  und  Regiegut. 

7  Berichtigte  Zahl. 

*)  Nacb  anderer  Angabe  52,4*  pCt. 
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1889 

lPfK) 

Auf  1  B**tri4*hwlvilnmi>tf*r  komm*M.  • 

i 

nil  T rnn snort (MnnjihnK1 

tl 

^      iJv  I  I  I v> '>"v l II II rtll  l IJ C    y  . 

* 

10  049  M  H 

„  Betriebsausgabe 8)  .... 

4  797.94 

5  l^j.si 

A  lit     i     I  M  <rk"  1 1 1'  1 (*t*    f*Tlt  fsi  1  Ipll  • 

i 

an  TransDortvinnahniP 

•          ■  ■  • 

2,017 

1  75 

liptriph^pinnsibmp 

^        ITU  1  C         V  1 II  111*  II 1 II  V   ...  . 

■ 

'2  osi 

„  Betriebsausgabe  ... 

i 

•  - 

l,row 

l.u79 

Auf  1  AchskilomeU-r  komnien: 

an  Transporteinnahme  .... 

.     11.  ' 

O.Mor.i 

0.0r,23 

0,<tr>ti« 

0,0551 

0.n2H7 

0,0294 

Die  Verkehrs.sMgerung  in  1«HJ  braohte.  gegenuber  1889,  eine  Zn- 
nahme  ffir  das  Gesammtnetz: 

bei  den  Transportemnahmen  -r  6,10  pCt.    (6,ir  pCt  in  1889), 

„    „  Gesammteinnahmen  +  6,67    „     (6,74    .    „  1889), 

„  der  Zahl  der  beforderten  l'eisinieu  .  +29,19  „4)  (4.47  .,  „  1889). 
*    „  Einnahme  hieraus  -  0.04    „ *)  (8,39    .    .  1889), 


»)  Beriehtigte  Zahl. 

*)  Die  Betriebseinnahmen  sefzen  sich  zusammen  aus  Transporteinnahmen  ein- 
schliefslich  Einnahmen  aus  Pdagebetrieb),  der  Vergtltnng  fllr  Postbeforderung  und 
ans  dem  Lokalbahnbetrieb,  and  den  sonstigen  verscbiedenen  Einnahmen. 

*)  Die  Betriebsansgaben  setzen  sich  zusammen  ans  den  eigentlichen  Betriebs- 
ansgaben (ohne  sonstige  Auslagen\  den  Anslagen  filr  die  Postbeforderung  und  den 
Lokalbahnbetrieb. 

Die  Ansiitze  der  Vergleiehsjahre  verstehen  sich  einschl  de9  Agios  filr  Vnluten. 
*)  Eb  l)etrug  in  Prozenten  die  Auzahl  der  beforderten  Personen  in  1890: 

in    I.  Klnsse    .    .   .    .    -f  3,i->  pCt. 

.  II.     ,  -f-  3,tt  „ 

..  Ill  -  84,66  „ 

„  IV.      r        ....  53,98 
bei  Militar  .   .   .   .   .   -f87,oi  „ 

znsammen   -f-  29,»9  pCt. 
s>  Bei  der  Einnahme  ergab  sich  in  1890  ein  Mehr  oder  Weniger  in  Prozenten 
in    I.  KlasBe    ....-{-   I, w  pCt. 

n  II.  „  .  .  .  .  +  4,4.S  „ 
"  III.  „  ....  —  2,96  n 
•   IV  -51,38  n 

filr  Militar      .   .   .   .   4  22,*s  „ 
znsammen   —  0.<h  pCt. 


Digitized  by  Google 


896         Die  k.  k.  osterreichischen  Staatsbahnen  im  Geschaftsjahre  1890. 

bei  der  Zahl  der  befOrd.  Frachtguttonnen  -f  6,48  pCt.  (11,84  pCt.  in  1889), 

„    „  Einnahme  hieraus   4-  7,73    „  (  5,15    „    „  1889). 

„    „  Bctriebseinnahmen   -f  6,75    „  (  6,78    „    „  1889)^ 

„    „  Botriebsausgaben   4- 10,59    r  (  5,o»   „    „  1889). 


Einen  vergleichenden  Ueberblick  fiber  die  finanzielleu  Ergebnisse 
des  Gesammtnetzes  der  k.  k.  osterreichischen  Staatsbahnen  fur  die  Jahre 
1881 — 1890  bietet  nachstehende  Zusammcnstelluug: ') 


J  a  h  r 

Durchschuittl. 
Betnebslange 

km 

Einnahmen  a) 

Ausgaben  3) 

Ueberschnfs 

in  Tanseud  Gulden  (iisterreich.  Wahrung) 

1881  

4899 

40116 

25385 

14  731 

(38929)*) 

(23  092) «) 

1883   

4  980 

45  399 

27  636 

17  763 

i 

(44  201) 

(24  909) 

1885   

5  723 

47  098 

32  524 

14  574 

(46  964) 

(29  632) 

1887   

6  018 

51  234 

31116 

20118 

(50  867) 

(27  755) 

1889  

6  7+4 

62  347 

38  544 

23  m 

(58  807) 

(30284)  | 

1890   

6948 

67  495 

43  7JW 

23  696 

(62  394) 

i 

(33  431) 

Die  Ansiitze  aller  Ycrgleichsjahre  verstehen  Bich  einschliefslich  des  Agios 
filr  Valuten. 

*)  Die  Einnahmen  umfassen  Transporteinnahmen,  versehiedene  Einnahmen  and 
Nebendienste. 

s)  Die  Ausgaben  umfassen  Betriebsauslagen  allgemeine  Verwaltung.  Bahnrer- 
waltung,  Verkehrsdienst,  Zugforderungs-  und  Werkstattendienst),  sonstige  Auslagen 
und  Nebendienste. 

*)  Die  Zahlen  in  Klammern  betreffen  Transporteinnahmen  und  Betriebsauslagen. 


t 
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1.  Lftngen. 


Am  31.  December  1889*; 

R  a  n  1  a  n  g  e 

Betriebsliinge 

B  e  /.  e  i  c  h  n  u  n  g  d  e  1   H  a  h  11  e  it 

davon 

davon 

ttberhaupt 

zwei- 

Uberhaupt 

zwei- 

geleisiir 

i  1 

geleisig 

km 

km 

km 

km 

a)  Rahncn  luit  Lokomotivbetrieb  .   .  . 

3  000,5S5 

40O,»3< 

8  122,«  r 

283,«3 

8,130 

4,779 

7.4J4 

l,m 

c)  Trambahnen  

35,:oo 

12,400 

12,ioo 

d)  Bahustrecken   anslandischer  Unter- 

i 

nehmungen  in  der  Schweiz  .... 

Cl,7u7 

29,b73 

67,479 

28,227 

zusammen 

3  100,063 

507,. w 

3  232,  r w 

325,%73 

im  Vorjabre) 

(2  978,«3M 

501, aw 

(3  1  02,177) 

325,1  v. 

Davon  gehen  ab: 

die  wtijen  Mitbenutzung  doppelt  ge- 

1 

rechneten  Strecktn  

74,096 

3(>.'.<35 

10,651 

0,674 

14,<0J 

0,473 

mitli in  Uinge  samintlidier  dem  flffent- 

lichen  Yerkehrdienpuden  Eisenhabtien 

3  005,111 

500,-ii.. 

3  144,^1 

288.36S 

dagegen  im  Vorjabre 

2  969,<oo 

500,m; 

3  0l5«w 

287,977 

')  Vergl.  „Die  Eisenbahnen  der  Schweiz  im  Jahre  1888-4,  Archiv  1890  S.  856  ff. 
(Die  Augaben  sind  der  von  dem  schweizerischen  Post-  und  Eisenbahndepartement 
herausgegebenen  schweizerischeu  Eisenbahnstatistik  flir  das  Jabr  1889  -  Bd.  XVII, 
Bern,  Februar  1891  entnommen. 

8)  In  1889  windeii  neu  ertiffnet:  127  km  (Banlange  init  einer  Betriebsliinge 
▼on  131  km. 
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Die  den  Betriebsrechnungen  zu  Grunde  liegende  Betriehsliinge  betrug 
fur  die  Normalbahnen  in  1889: 

am  Jahressohlufs   .   .   3  142  km  (davon  287  zweigeleisig) 
im  Jahresdurchschnitt    3  067  „ 

2.  Anlagekapita). 

Das  einbezahlte  und  verwendete1)  Kapital  betrug  am  Jahressrhlafs: 

1888    1063O47  703  Fits. 

1889   1089  517  597  „ 

Davon  entfallen  auf  die  Baukosten  der  im  Betriebe  stehenden 
eigenen  Linien: 


auf  Bahnanlagen  und  feste  Einrichtungen  . 

Rollmaterial  

Mobiliar  und  Gerathsehaften  .... 


1888 
tfrcs. 


1889 
Fros 


813889  764    829&33  648 
90  068067     93  442119 
8  276  646       8  519  562 


zusammen  h  912  234  467    931  296  329 
fur  1  Bahnkm  315  435  308566 

3.  Betriebsinittel  und  deren  Leistungen. 

Am  31.  D  e  z  e m  b  v  r 


Es  waren  im  Bestand: 


Lokomotiven  

Personenwageu  

mit  Achsen  

mit  Sitzplfitzen  

(durchschnittl.  fttr  1  Achse  (I'latze)) 

Guterwagen  

mit  Achsen  

r    Tragfahigkeit  (Tonnen)  

(durchschnittl.  fur  1  Achse  (Tonnen)) 


1888 

1889 

Sttick 

Stuck 

G62 

708 

1901 

1992 

4  732 

4  936 

83  779 

86  922 

(17.70) 

(17,61) 

9  318 

9  524 

18  667 

19097 

07  085,* 

99  681.< 

(5,%) 

(5-2) 

'  Das  verwendete  Kapital  setzt  sich  wie  folgt  zusammen  fttr  18-^-9: 

1.  Baukosten  der  im  Betriebe  stehenden  eigenen  Linien   931  295  329  Frcs. 

2.  Verwendungen  auf  die  im  Bau  befiudlichen  Linien  nnd  Objekte  .  12348068  . 

3.  Emissionsverluste  auf  Aktien   20  431054  * 

4.  Zn  amortisirende  Verwendungen   107  505  939  . 

5.  Verwendnnffen  auf  Nebengesdiftftt-   31^1703  . 

0.  Saldovortrag   14  755504  . 


zusammen  1  089  517597  Fr«. 
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Im  Jahresdurchsehnitte  standen  im  Betriebe  in  1889: 
693,1  Lokoinotiven, 
1  938,8  Personenwagen  (mit  4814,r>  Aehseu  und  85  031  Pliitzen), 
9  401,3  Guterwagen  (mit  18842,4  Achsen  und  98063.2  t  Tragfahigkeit. 

Das  durchsehnittliche  Eigengewicht  (der  Achse)  betrug: 

bei  den  Personenwagen    ....    3,87  t, 
„     „    Guterwagen  2,«j4  „. 

Die  Leistuugen  des  eigenen  Rollmaterials  auf  eigener  und 
fremder  Bahn  ergaben: 


1888  1889 


Lokomotivkilonieter: 

-        -  - 

20  762  520 

22  189  974 

1 

durcnscunittlich  von  1  Lokomotive  . 

61  62b 

32  01o 

Aehskilometer: 

a)  der  Personenwagen : 

uberhaupt   

109  670  139 

119  466  558 

durehschnittlieh  von  1  Achse    .    .  . 

23  432 

24  814 

b)  der  Guterwagen: 

11  It  f"\      r~l  at  11  «-v  4 

229  803  369 

239  588  142 

durehschnittlieh  von  1  Achse   .    .  . 

12  4 19 

12  715 

Zugkilometer: 

in  Personen-  und  gemischten  Zugen  .  . 

13  470  793 

14  14S662 

2  724  358 

3  075  975 

im  Ganzen 

16  195  151 

14  224  637 

Auf  1  Bahnkilometer  kommen  durehschnittlieh: 

5  421 

5  634 

5  839 

6  117 

Aehskilometer: 

von  Personenwagen  

m  162 

41  126 

96  046 

98  311 

5  124 

5  285 

im  Ganzen 

139  332 

144  722 
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Die  (lurch.schn it tliche  Zusammensetzung  der  Ziige  erj?ab 
in  1889: 


an  Personenwagenachsen    .  . 

.     .  7,30 

17,45 

im  Ganzen  25,69 

durchschnittlick  fur  1  Lokomotive  21 

3,66  Wagenachsen. 

An  Kil ometertonnen  (todies  Gewicht1)  und  Kutzgewicht')  sind 

botordert : 

1888 

1889 

"                /  1                                                                                                                                                                         A.  1 

2  678  588  256  2  S16  899922 

**     4      T"»     l  | 

•  '01  at  C 

»T      j  1 

153,« 

152,2 

m  Prozenten  des  Gesammtgewichts  entfallen: 

21.07 

21,11 

1  .                   /^I                 •  1 

78,93 

■ 

78,*9 

1888 

1889 

a)  Personenverkehr: 

'-—  —  =; 

Anzahl  der  beforderteu  Reisenden  .... 

27  078  540 

29  485094 

1,90 

2,13 

18,88 

19..;* 

*      .  "1.      »    . 

79,22 

78.19 

Anzalil  der  geleisteten  Personenkilometer .  . 

578  435  298 

654  772  429 

durchschnittlich  fur  1  Bahnkm  .    .  km 

193  631 

214  188 

jeder  Reisende  durclifuhr  durchschnittl.  „ 

21,36 

22,21 

mittlere  Ausnutzung  der  Sitzplatze.    .  pCt. 

28.6 

29.s 

b)  Giiterverkebr: 

Gesanimtgcwicht    aller    beforderten  Gfiter 

(einscbl.  Gepack  und  Tbicre)   .    .  t 

8873  172 

9  405656 

davon  kommcn  auf  Gfiter  aller  Art 

8  629  307 

9  136G31 

97,25 

97.13 

i 


1   lias  todte  Gewicht  nrnfarst  das  Gewicht  der  Betriebsmittel. 

I»as  Nutzgewicht  umfafst  das  Gewicht  der  Reisenden.  des  Gepicks,  <h*r 
Thiere  mid  Gfltcr. 
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Anzahl  der  geleisteten  Tonnenkilometer: 

im  Ganzen   tkm 

auf  1  Bahnkra   „ 

Auf  Giiter  aller  Art  kommen  ....  „ 

Jedo   Tonne    Gut   dunhfuhr  durch- 

schnittluh   km 

Mittlere  Ausnutzung  der  Tragkraft  .    .  pCt. 


1«38 

521  uso  101 

174  432 
510  81*2  743 

58,73 


1889 

551  872  301 
180  527 
540  555  310 

58,67 


35.o  35,3 


Von  dem  Gesammtgiiterverkehr  in  1889  entfalleu: 
auf  Lebens-  und  Genufsmittel  .    .    .    27,11  pCt.  (29,30  pCt.  im  Vorjahre) 


Brennraaterialien   21,96  „  (21,02 

Baumaterialien   16,89  „  (15,89 

Metallindustrie   9,34  „  (  9,n 

HiJfsstoffe    fur  Landwirthschaft 

und  Industrie   9,49  „  (  9,63 

Textilindustrie   4,58  „  ( 

5.  Finanzielle  Ergebnisse. 


- 
- 


) 

) 

) 

) 
) 


a)  Betriebseinnahmen: 


1888 
Pres. 


1889 
Frcs. 


31  147  035 

40  024  373 


77  771  408 
4  512069 


34  765  081 
49177  948 


83  943  029 
4  668432 


aus  dem  Personenverkehr  

„      „  Guterverkehr  

zusaramen  Transporteinnahmen 
aus  verschiedenen  Quellen  

insgesammt  Betriebseinnahmen   !   82  283  477  88611461 

und  zwar: 

fur  1  Bahnkm  

-   1  Nutzkm  


1  Achskm 


27  544 

4,72 
0,1977 


28986 

4,74 
0,2003 


Von  den  Transporteinnahmen  kommen  in  1889: 
auf  den  Personenverkehr  41,42  pCt.  (gegen  4<i,or>  pCt,  in  1888) 
„     „  Guterverkehr    .  58,58    „    (    „    5'. ».<>:>    „    „  1888). 

In  Prozenten  der  Gesammtbetriebseinmibmen  entfalleu  auf  die  Trans- 
porteinnalimen: 

in  1888    94,r>2  pO. 

„  1889    94,78    r  . 
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Von  ilon  Einnabmen  au.s  dem  Giiterverkebr  komim-n  auf  Giiter 
aller  Art: 

in  1888   ....   Ol.io  pCt. 

„  1889    ....   '.0,47    „    und  zwar  ergab 

die  Tonne  in  1880   .    .    4,87  Frcs.  (gegen  4,93  Frcs.  in  18*8). 

das  Tonnenkilometer  „  18&t»    .    .    8,23  Cts.    (    „     8,32  Cts.     „  1888). 

Der  Ertrag  der  Betri  ebseinnahmen  bet  rug  in  ISS9  gegeii- 
fiber  18S8: 


im 

Personen-  G  i\  t  e  r 

v  e  r  k  Hi  r 
Frcs.  Frcs. 


18*8 

1889 

i 

1888 

l-'89 

10426 

11  372 

1 

15  008 

16  087 

„  1  Zugkm  ...... 

2,31 

2,46 

( 

2,88 

2,8(3 

„   1  Achskin  

0,2732 

0,2765 

i 

O.K.  13 

0,1553 

„   1  Person  

1,15 

1,18 

1 

P 

l 

„  1  Personenkm  .... 

0,0538 

0,0531 

1  Tonne 


1  Tonnenkm 


—       Il  5.95 

i 


5,23 
0,0P91 


Im  Personenverkehr  entfallen  in  Prozenten  der  Gesammtzahl  in  1889: 

Reisende  Einnahme 

i 

auf  die    I.  Klasse  I|      2,13  11,38 


111. 


19,G8 

78,19 


b)  Betriebsausgaben: 

1.  reine  Betriebskosten 

2.  verschicdene  Ausgaben1)  . 


1888 


34,41 
54,21 

1889 


«  • 


.  Frcs.  38306026  40 125  280 
.    .     „  5  544  857       5  810  578 

zusammen      43850S83      45935  358 


1  Die  „verschiedenen  Ausgaben"  umfassen:  Pacht-  und  Miethzinse,  Verlnet  an 
Hilfsgeschaften  und  ponstige  Ansgaben. 
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Von  den  reinen  Betriebskosten  entfallen: 

auf  allgenieine  Verwaltung    .    .    .  pCt. 
„   Bahnunterhaltung  und  Aufsicht 
„   Verkehrs-  und  Zugdienst    .  . 
„   Fahrdienst   „ 

Die  reinen  Betriebskosten  betrugeu: 

in  Prozenten  der  Gesammtausguben  pCt. 
„        „         „  Transportei nualimen  „ 

Die  Gesummtausgaben  ergaben: 

fur  1  Bahnkm   Fits. 

„   1  Nutzkm  || 

„   1  Aebskni  „ 

in  Prozenten  der  Gesammteiunahnien  pOt. 

Der  Ueberschuls  der  Gesannnteinnahmen  fiber 
die  Gesanmitausgaben  ergab: 

im  Ganzen  Fits. 

fur  1  Balinkm  „ 

„   1  Zugkm  „ 

„   1  Nutzkm  „ 

„   1  Acbskm  „ 

in  Prozenten  dei  Gi'saniinteinnahmen  pCt. 

Der  Keinertrag  und  (lessen  Verhaltnifs  zum 
Anlagekapital  stellte  sicb,  wie  folgt: 

Kapital  im  Jahresdurcbscbnitt  .    .  Frcs. 

Ertrag  „ 

in  Proz.  des  Kapitals  .  pCt, 

6.  Unfalle. 


Es  bet  rug: 

die  Zahl  der  Entgleisungen  

„      „  Zusamnienstofsc  

„      „      „   sonstigen  Unfiille  

zusammen 


1889 


6,3L> 
•27,(52 

35,<;7 

87,36 
49,25 

14  679 

2,51 
0,1054 

53.20 


38  4^2  5)4 
12  805 

2,37 
2,20 
0,0923 
46,71 


6,1(5 

25,92 

30,43 
37,49 

87,35 

47,*o 
15l)26 

2,46 
0,1088 
51,R» 


42  075  603 
13 960 

2,48 
2,28 
0,0905 

48,16 


1  017  724  492  1  064  234  138 
35  536  943     37  699  604 

3,3D'2  3,542 


1888 


18-9 


47 

51 

i 

19 

18 

241 

b83 

307  j 

452 

904 
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Di«>  Uesammtzahl  (lor  Verungluckten 
bet  nig: 


!  1888  1  1-80 

getiidtet  verletzt  gettidtet  verletzt 


an  Reisenden  .  .  . 
T  BahnbediensteUm  . 
„  sonstigen  Personen 


zusammcii 


« 

7 

17 

•23 

172 

18 

L  15 

22 

19 

42 

AO 

44 

336 

242 


Aufserdeni  sind: 

durch  Selbstmord  getodtet  .    .  . 
„     Selbstmordversuch  verletzt 


Es  wunUn: 

Rcisen  de: 

auf   laOOCK)  Reisende    .  . 
„   10  000  001)  Personenkm  . 
Ba  h  n  b  cdic  ns>t  <*t  e: 
auf    100000  Lokoniotivkm  . 
„   1 000000  Achskm  .    .  . 
D  r  i  1 1  e  Personen: 
auf  100  Bahnkm  


zusammeu 


1888 

15 
1 


3H0 
1689 

7 
1 


16 


1888 


1889 


getddtet !  verletzt  i  getOdtet  verletit 


0,14 
0,07 

0,11 
0,00 


0,22 
0,10 

0,83 
0,41 


0,24 
0,11 

0,08 
0,04 


0,58 
0,26 

1,33 
0,66 


0,50         0,74         0,62  0,«> 


s.  Personal. 

Die  Zahl  der  beschaftigten  Personen 
betrug: 

bei  der  allgemeinen  Verwaltung  

„     „   Bahnuuterhaltung  und  Bahnaufsicht 


r 


„  Expedition  und  Zugdienst  . 
„   Fahrdienst  und  Wcrkst&tten 


zusammeu 
(davon  auf  Personalkonto) 
aufserdem  noch  bei  Nehengesrhaften    .    .  . 

(lesammtpersonal 

Auf  1  Bahnkm  kommeii: 
an  im  Betriebsdienstc  besehaftigten  Personen 


1888 

827 

5  363 

6  804 
4  199 


1889 


861 
5  550 
7  235 
4  493 


17  193 
(11966) 
214 


18139 
(12674) 
241 


17  407 

6,71 


18  3H) 

5.77 
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Die  8kandinavischen  Eisenbahnen  und  die  Eisenbahnen  Norwegens 

im  Jahre  1889  90.1) 


Das  Eisenbahnnctz  Skandinaviens  urofafste  in  1889/90  im  Ganzen 
11  419  km,  die  sich,  wie  nachstehende  Uebersicht  zeigt,  mit  1  969  km  auf 
Danemark,  7  888  auf  Schweden  uud  1562  km  auf  Norwegen  vertheilen. 


Es  hatten: 

Danemark 
31.  Marz  1890 

km 

Schweden 
31.  Dezbr.  1889 

km 

Norwegen 
30.  Juni  1890 

km 

Znsauimen 
1889  90 
km 

an  Staatsbahnen  . 
„  Privatbahnen  . 

1525 
444 

2  613 
5  275 

1494 

68 

5  632 
5  787 

zusammen 

1  969 

7888 

1562 

11419 

Uebor    die   Hauptbctriebsergebnisse    der  Staatsbahnnetze 
Skandinaviens  bietet   die   nachstehende   Zusammenstellung   einen  ver- 
gleichenden  Ueberblick. 

Gegenstand 

Danemark  Schweden 
31.  Marz  1890  31.  Dezbr.  1889 

Norwegen5') 
30.  Juni  1890 

Betriebslange  (im  Jabresdurch- 
Anlagekapital  fur  1  km  Bahnl&nge  •//.'') 

1  525 
112  590 

2  548 
109200 

1  578 
92390*) 

')  Vergl.  „Die  skandinavisoheu  Eisenbahnen  und  die  Eisenbahnen  Norwegens 
in  den  Jahren  1887/88  und  1888  89",  Archiv  1890  S.  868  u.  ff. 

Die  nachsteheuden  Mittbeilungen  sind  dem  Betriebsberichte  der  norwegischen 
Kegierung  entnommen:  „De  ofTcntligc  Jernbaner.  Beretning  om  de  Norake  Jern- 
baners  Drift  i  terminen  1.  Juli  1889—30.  Juni  1890.  Afgivet  til  den  kgl.  Norake 
Regjerings  Departement  for  de  offentlige  arbeider  fra  styrelsen  for  statsbanerne. 
Kristiania  1891. 

')  Die  Angaben  fiir  Norwegen  beziehen  sich  auf  das  Gesammtnetz  von  1 562  km. 
3)  Fiir  die  Urarechnung  gelten:  1  Krone  (100  Ore)  =  1  Frcs.  39  Cts.  =  l.iss  M 
1  Frcs.  —  0,si  UC 

*)  Nach  anderer  Angabe  82061  Kronen  oder  92  819.4J 

Archiv  fUr  Eisonbahnwcsen.    1891.  fi1 
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Gegeu stand 


Danemark  Schweden  Norwegen') 
31.  Miirz  1890  31.  Dezbr.  1890  30.  Juni  1890 


Betriebsmittel 

Lokomotiven  Stck. 

Personenwagen  „ 

Giiterwagen  

Postwagen  .... 

Befordert  wurden: 

Reisende   Anz. 

Personcnkm  ......  km 

durchschnittlich  fur  1  km  „ 

Durehschnittliche  Fahrt  einer 

Person  „ 

Gutertonnen  t 


8  970  301 
260 181  G04 
170  Gil 

29 

1  537  86S 


Tonnenkm  tkm         108  348  130 


durcbschnittlich  fur  1  km  „ 

Durchsehnittliche  Falirt  einer 
Giitertonue  km 

Einnabine: 

fiir  1  Betriebskm  .   .       .  M 
„   1  Personenkm  .... 
„  1  Tonnenkm    ....  „ 

Ansgabe: 

fur  1  Betriebskm  .  .  .  .  M. 
in  Prozeuten  der  Einnahme  pCt, 

i 

Ucberschnfs : 

fur  1  Betriebskm  ....  M 
in  Prozenten  des  Anlage- 
kapitals  pCt. 


71  018 
70 
10  925 

3,21 

9  001 

82,4 

1  921 

1,71 


I 


255 

373 

14G 

754 

854 

486 

3  988 

8  963 

3317 

58 

40 

32 

4  340  222 
190G1702G 
74  810 

44 

3  284  554 
33G  794  440 
132180 


101 

I 

9810 
5,io 


6  471 


G6,o 


3  330 


3,06 


I 


3  989  447 
106  857  897 
67  717 

26,» 

1400  261 
92  371  607 
58  537 

70 

6  434 

8,* 
5,"3 

4  227 

65,7 

2207 

2^8 


Beziiglich  ties  norwegischen  Bahnnetzes  ergcben  sich  die  nach- 
folgendcn  Hauptzahlen : 

Am  30.  Jnni  1890  nmfafste  das  Eisenbahnnetz  Norwegens 
1  5G2  km,  wie  im  Vorjahre,  davon  waren: 

v oil spurig  (1,435  m)  =  592  km  und 

schma  Jspurig  (Low  m)     ....   =  970  n 

Die  mittlere  Betriebslange  stellt  sich  auf  1578  km  wie  bisher. 

')  Die  AngalMin  tiir  Norwegen  bezitlien  sich  auf  das  Gesatntntnets  von  1  562  km. 
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Das  verwendete  A  n  lage  k  apit  al  betrug  am  30.  Juni  1890: 

im  Ganzen         far  l  km 
Kronen  (=  l,u:,  UL) 


fur  die  Staatsbahnen  (1494,3  km)  .  .  .  . 
„     „   Hauptbahn  (67.«  km)  

insgesammt 
darunter  fur  Betriebsmittel 


i 

117  237  380 
10949  898 


78466 
161  603 


128  187  278 
14  106808 


82  061 


Fur  Erweiterungsanlagen  wiihrend  de.s  Retrieves  sind  in  1889,90  im 
Ganzen  7  576364  Kronen  aufgewendet. 

Von  dem  verwendeten  Anlagekapital  sind  hcschafft: 

durch  Ausgabe  von  Aktien  .    .    120  610  914  Kronen 

Anleihen   2825  676 

Betriebsuberschiisse  .    .      4  750  789 


zusammen    128  187  278  Kronen. 

Das  Kilometer  Bahnlange  kostcte  in  1889/90: 

ftir  die  vollspurigen  Bahnen  .       .    108  602  Kronen. 
„     „   schmalspurigen  Bahnen  .    .     65855  r 

An  Betriebsmitteln  waren  in  1889/90  vorhanden: 


1888/89 

1889/90 

■  voll- 

schmal- 

voll- 

sclunal- 

spnrige 

Babnen 

■  H 

spurige 

Bahnen 

Lokomotiven  

Stuck 

66 

75 

69 

77 

t 

Tl 

215 

259 

224 

262 

Giiterwagen')    (einschl.  Brems- 

i 

wagen)  ... 

1  706 

1426 

1777 

1  551 

15 

17 

15 

17 

Sitzplatze  der  Personenwagen 

Anz. 

7  218 

8  759 

i 

7  830 

8880 

Ladungsfahigkeit  der  Giiterwagen 

t 

16161 

8  723 

16  950 

9  668 

Die  Leistungen  der  eigenen  Betriebsmittel  auf  eigener  und 
fremder  Bahn  betrugen: 


>)  Silmintlicbe  Giiterwagen  sind  zweiacbsig. 


(il* 
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1            ,000  0. 

1888  89 

1889/90 

on    T  aIt  Amnf  i  vtrtvi 

■  .    .       .  . 

4  911528 

Waffpnaohskm  * 

33  650 190 

35  457  709 

  51656502 

52  706880 

„    Bremswagen  (Person en 

-  und  G  liter-) 

13  963  786 

1  i  Oil  TQi 

„    Postwagen  .... 

3185984 

3895  008 

zusainmen 

102  456  462 

106301 381 

Hinsiehtlich   des  Guterv 

crkehrs  der 

norwegischen 

Eiseubabnen 

in  1889  90  (gegenuber  1888/89)  ergeben  sieh  fur  die  einzelnen  Waaren- 
gattungen  nachstehende  Vergleichszahlen: 


W  a  a  r  e  n  g  a  t  t  u  n  g 


18K8/89 


T onn eu 


in  Prozenten 
des 
Gesammt- 
frachtgntes 


1889/90 


Tonnen 


in  Prozenten 
des 
(iesammt- 
frachtgutes 


Bau-  und  Brennholz 

Holzmasse  

Getreide  und  Mehl  

Kohlen  und  Kokes  

Erze  

Piingemittel  

Eisen,  Stahl  und  Arbeiten  daraus 

Milch  

Heringe  und  Fiscbe  

Ziegelsteine,  Dachsteine  u.  dergl. 

Salz  

Hen  und  Strob  

Butter  und  Ktee  

Fleisch  und  Speck  

Kartoffeln  

Biere   

Branntwein  

Sonstige  Giiter  


■ 


547  722 
144  586 
71  017 
65  865 
49  576 
37  410 
84  662 
22  730 
2267(j 
20209 
9  598 
8411 
5881 
5  442 
5088 
4645 
3  767 
2  366 
145271 


zusainmen 


1206922 


45,3* 

11,98 
5,S8 
5,16 

4,11 
8,10 
2,«7 

1,88 
1,SS 
1,67 
0,80 
0,70 
0,49 
0,45 
0.4J 
0,33 
0,31 
0,30 
12/17 


100,00 


')  604  630 
159  737 
77  631 
68  798 
46  649 
46183 
39641 
25160 
24  651 
24  498 
8244 
6667 
6073 
8  046 

4  952 
4283 
2  842 
161656 


1  325  770 


•  — - 


45,«w 

12.05 
5,S6 
6.19 

3,u 

3,4* 
2,99 
1,90 
1,86 
1,S5 
0,6* 
0,50 
0,46 
0,61 
0,5, 
0,37 
0,31 
0,18 
12,30 


100.00 


l)  Darunter  Schnittbolz  318  581  t  (24,03  pCt). 
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Die  wesentlichsten  Betriebsergcbnisse  fur  das  Gesammtnetz 
dor  norwegiscben  Eisenbahnen  in  1889  90,  gegenuber  1888/89,  sind 
nachstebcnd  ubersichtlich  zusammengestellt: 


Mittlere  BetriebslUnge     .  . 

Verwendetcs  Anlagekapital  . 

desgl.  fur  1  km  Bahnlang 
Beforderte  Reisende    .    .  . 

„        Personenkm    .  . 

desgl.  auf  1  km   .    .  . 

Mittlere  Fahrt  einer  Person 

> 

Beforderte  Frachtguter  .  . 
„  Gutertonnenkm  . 
durchschnittlifh  fur  1  km 

Mittlere  Fabrt  einer  Gutertonne 

Gesammteinnahme  .  . 

desgl.  fur  1  km  .  . 

und  zwar:  im  Personenverkebr 

„  Guterverkehr 

Durchsehnittsertrag: 

fur  1  Personenkm  . 
„  1  Tonnenkm  .  . 

Gesammtausgabe    .    .  . 
desgl.  f fir  1  km   .  . 
davon:  auf  allgemeine 

„  Verkehrsdienst  . 
„  Maschinendienst 
„  Bahnunterhaltung 

Verhaltnifs  von  £™g*he      .    .  . 
Einnobme 


Verwaltung 


Ueberschufs  

desgl.  fur  1  km  

in  Prozenten  des  Anlagekapitals 


km 
Kr. 

Anz. 

km 
t 

tkm 


Kr. 


Oere 
Kr. 


pCt. 
Kr. 


pCt, 


1888  89 

1578 

127  402  745 
81553 
3  621  757 

98  072  962 
62  530 

27,2 

1206922 
83  796  372 
53103 

68,2^ 
8410356 
5  330 
2  223 

2  947 

3,2 
5,1 
5  544070 

3  513 

68 
1032 
1036 
1359 

65,o») 

2  866286 
1817 

2,23  | 


1889/90 

1578 
128  187  278 
82061 

3  989  447 
106  857  897 
67  717 

26,8 

1  325  770 
89019138 
56  413 

67,1 

9  017  107 
5  714 

2  390 
3 152 

3,2 

5,2 

5  924  698 

3  755 

76 
1096 
1 199 
1355 

65.7 

3  092  409 
1959 

2,38 


>)  Nach  neuer  Angabe  69,4  km. 
3>  „  66,6  pCt. 
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Hinsichtlich  des  Personen-  und  Giiter  verkehrs  der  norwegischen 
Eisenbahnen  in  1889  00  ergeben  sich  nachstehende  Zablen : 

\         1888  89  1889/9(1 


Es  komnien  in  Prozenten 
Gesamintzahl: 

d  e  r  ,| 

j  Personen 

Per- 
soncnkm 

» 

Personen 

»  „ 

Pcr- 
sonenkin 

J* 

.  i  0,y 

1,2 

0,2 

1,4 

.     ."  5,3 

12,4 

5,S 

13,0 

,  HI-  .   

'  94,5 

; 

86,4 

94,u 

85,u 

Die  durehschnittliehe  Fahrt  eines  Reisenden  betrug: 


1888/89 

1889/90 

km 

km 

157,5 

175,1 

64,o 

66,r» 

24,-. 

24,2 

27,2 

in    I.  Klasse  

p  n.  *  

- hi.    *  1  

durchsehnittlich 

Die  durehschnittliehe   Besetzung  der  Platze  stellte  sieh  in 
Prozenten: 

1888  89  1899,90 

in    I.  Klasse  auf  ;      —  7,5 

,11.      ■       »  ,|       9.o  9,9 

.  HI.      ,  i     21,7  21,9 

durchsehnittlich  auf  i     18,2  18,5 


Far  den  Gutcrverkehr  ergeben  sich  folgende  Zahlen: 


Es  warden  befordert:  188^89     ,  J889  90 

Gutcrtonnen  (einsehl.  Vieh  und  Equi- 

pagen)  t  1276459  1400261 

Gfltertkm »)   tkm      92  363  581  97  971  100 

Mittlere  Fahrt  einer  Giitertoune  ...  km  68,2  60.o 


')  Fttr  Frachtguter.  frachtfreie  Giiter.  Eqnipagen,  Vieh,  Eilgiiter  und  GepScIo 
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Beziiglich  der  Einnahmen  mid  Ausgabon  in  tssii'm).  gegeniiber 
1888  89,  ergeben  sich  nachstehenrie  Vcrgleiehszahlen : 


18*8  89 


1*89/90 


Ks  bet  rug  die  Ki  n  n ah  nic: 


fur  fur 

die      das  Per-  die      das  Per- 

Person    sonenkm  Person  sonenkm 

Ore         Ore  Ore  Ore. 


in    I.  Klasse  1  195 

..II      „    307 

*  nr.    „   72 

dmvhsrlmittliHi 


4.8 

2,n 


l  :m  7.* 

321  4,8 
•  59  2,9 


87  3,v> 


So 


3,<> 


A ii t"  1  Betrichskni  kommeti  an  Rinnahintr: 


1 


I 


1889  90 


im  Personcnverkehr 
„  Guterverkehr  . 
sonstige  Einnahmen 


Kronen  in  pOt.  Kronen  in  |><"t. 

2  5233  41,7  2  390  41,s 

2  947  55,-,  3  152  55,2 

16(1       3,0  172  3,o 


im  Ganzen     5  3550    Ml,-      5  714  100,o 


Die  Ausgaben  fiir  1  Bet riebskm  betrugen  (in  Prozenten  dor  Ge- 
sammtausgabe): 

18SS/89  issjr;.(i 


fur  die  allgemeinc  Verwaltung 
„  Verkehrsverwaltung 
.,  Masehinenverwaltung  . 
.,   Bahnverwaltung  ... 
.,    sonstige  Ausgaben  .... 


pi't. 


1,9 

29,4 

29.5 
38,7 
0,r> 


100,0 


2,o 
2'.Vi 
31,f> 
36,1 

0,« 


100,o 


lm  Guterverkehr  (Frachtgul  und   Vieh)  wurden  in  1889  90  ver- 
cinnahmt: 

fur  die  Tonne  Gut   350  Ore, 

„   1  tkm   5.?  „ 
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Das  Personal  der  norwegischen  Eisenbahnen  betmgin  1880  90 

bei  1  662  km  Bahnlange   2  686  Personen, 

davon  kamen  auf  die  Staatsbahnen  (1494  km)   2  204  „ 
„    „  Hauptbahn  (68  km)  .    .     482  „ 

Es  kommen: 

auf  allgemcinc  Verwaltung  .    .     60  (    46  im  Vorjahre) 
,   Verkehrs-         „  .    .  1  195  (1  123  „        „  ) 

„  Maschinen-       „  .    .    474  (  463  „        „  ) 

„  Bahn-  „         .    .    967  (  970  „        „  ) 

zusaramen  2(386  gegen  2  592  im  Vorjahre. 
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Die  in  Ungarn  belegenen  Strecken  der  osterroicbisch- 
ungarischen  Staatseisenbahngesellscbaft  sind  (lurch  Vcrtrag  vora 
7.  Juni  1891,  wehher  von  der  Vertretung  der  Gesellschaft  uiid  von  dem 
ungarischen  Parlamente  genehmigt  ist,  in  den  Besitz  des  ungarischen 
Staates  iibergegangen.  Ueber  die  Bedeutung  dieses  Ankaufs  fur  die 
Entwicklung  des  Eisenbahnverkehrs  in  Ungarn  entnehmen  wir  dem 
Pester  Lloyd  einige,  offenbar  aus  unterrichtcter  Feder  bervorgegangene 
Ausfuhrungen.  Das  Blatt  nennt  die  Verstaatlichung  dieser  grofsten  und 
machtigsten  Privatbahnunternehmung  des  Landes  ein  schwerwiegendes 
Ereignifs  in  der  Geschichte  des  ungarischen  Eisenbahnwesens,  wic  ihm 
ein  zweites  kaum  an  die  Seite  gesetzt  werden  kann.  Die  That  hat  keiue 
geringere  Bedeutung.  als  der  Eutschlufs,  durch  den  Ankauf  der  Theifs- 
bahn  (im  Jahre  1880)  vom  Privatbahnsystem  zum  Staatsbahnsystem 
uberzugehen.  Die  aussehliefsliche  Herrschaft  des  Staatsbahnprinzips  in 
Ungarn  ist  damit  zur  unumschrankten  Geltung  gelangt,  der  Staat  zieht 
s&mmtliche  Schienenlinien  des  Landes  in  seinen  Machtbereich  und  was 
davon  noch  in  privatem  Besitz  gebtieben,  wird  entweder  in  kurzer  Frist 
dem  Enteignungsverfahren  unterworfen,  oder  filllt  unter  die  unbedingte 
Botm&fsigkeit  des  staatlichen  Netzes  und  seiner  Tarife.  Das  grofse  Ziel 
ist  damit  erreicht:  das  Land  gebietet  fiber  seine  Verkehrswege,  es  bestimmt 
unbehindert  durch  fremden  Einflufs  seine  Verkehrs-  und  Tarifpolitik. 

Seit  dem  Beginn  der  Verstaatlichung  ist  das  Land,  nacbdem  es  die 
verschiedensten  Phasen  der  Eisenbahnpolitik  mit  Schwierigkeiten  und 
Opfern  durchgekampft  hat,  in  den  Besitz  von  6608  km  Eisenbahnen  gelangt, 
denen  sich  1499  km  des  ungarischen  Netzes  der  osterreichisch-ungarischen 
Staatseisenbahn  und  57  km  der  Arad-Temesvarer  Bahn  anschliefsen,  sodafs 
das  gesammte  Staatsbahnnetz  7161  km  und  mit  den  im  Betriebc 
des  Staates  befindlichen  Vizinalbahnen  nahezu  9600  km  Linien 
umfassen  wird.  Von  330  km  zu  Beginn  des  Jahres  1871' sind  die  Staats- 
bahnen  auf  beilaufig  die  dreifsigfache  Lange  angewachsen  und  beherrschen 
den  gesammten  Eisenbahnverkehr. 
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Xach  (1cm  Vertrage  vom  7.  Jnni  1871  ubernimmt  der  Staat  die  gr- 
sammten  ungarischen  Linien  der  Gesellschaft  sammt  alien  Fahr- 
bet  riebsmit  tel  n  und  Ein  rich  tun  gen  gegen  cine  bis  zum  Jahrc  11)05 
zu  be/ahlende  feste  .1  ah  res  rente  von  0  600000  fl.  in  Papier.  Die 
Bahn  geht  am  1.  Januar  1891  in  den  Besitz  des  ungarisehen  Staat es  fiber 
und  wird  in  (lessen  Bet  rich  ubcrnommcn,  sobald  die  nothwendigen  Ein- 
tragungen  im  Kisenbahngrundbuche  geschehen  und  die  erstc  Kate  der 
Jahresrentc  an  die  Gesellschaft  gczahlt  ist.  Der  Staat  erhalt  aufserdera  die 
Bergbahn  Anina-Lissava  im  Buchwerthe  von  4845(160  fl.,  den  Schiffs- 
park  und  verschiedene  G run dstiicke  im  AVerthe  von  llUOOOOfl.  und 
hat  ft! r  die  im  Jahrc  1891  gemachten  Bauanslagen  fur  die  im  Bau 
be  griff  en  en  Vizinalbahncn  im  Bet  rage  von  2  900000  fl.  keine  Ver- 
giitung  zu  lcisten.  Die  fiir  die  Budapest er  Ringbahn  vom  Staate  an 
die  Gesellschaft  zu  bezahlende  Jahresrenle  von  125000  fl.  hurt,  am. 
da  diese  in  die  gewahrte  Jahresrente  eingerechuet  ist.  Zum  vollst&ndigen 
Ausbau  der  Marehthalbahn ,  sowie  der  naeh  Balassa-Gyarmath 
fuhrenden  Vizinalbahu,  sowie  zur  Bezahlung  der  neu  bestelltcn 
Personen-  und  Guterwagen  giebt  die  Osterreichisch-ungarische  Staats- 
eisenbahngesellschaft  dem  Staate  ein  Darlehen  im  Betrage  von  fun f 
Millionen  Gulden,  welches  mit  5  pCt.  verzinslich  und  naeh  halbjahriger 
Kiindigung  riiekzahlhar  ist.  Die  Gesellschaft  ubergiebt  dem  Staate  die  in 
ihrem  Besitze  befindlichen  sammtlichen  Aktien  der  Arad-Temesvarer 
Bahn  und  iiberantwortet  ihm  biunen  Jahresfrist  alle  Prioritaten  dieser 
Bahn,  wogegen  der  Staat  die  fiir  diese  Balm  gewfthrte  ffinfpro- 
zentigc  Zinsengarantic  bis  zum  vert ragsmafsigen  Endc  der 
Konzessiousdauer  an  die  Gesellschaft  bezahlt 

Der  ungarische  Staat  beherrscht  (lurch  die  neu  zu  erwerbenden  Linien 
der  osterreiehisch-ungarisehenStaatseisenbahngesellschnft,  durch  den  Betrieb 
der  Strecken  Marchegg— Budapest— Temesvar— Orsova— Bazias  und  durch 
die  Waagthalbahn  den  gesammten  Ausfuhrverkehr  naeh  dem  Norden  und 
Westen  und  vercinigt  den  Verkehr  aus  dem  Siidosten,  aus  Serbien  und 
Rumanien  in  seiner  Hand.  Er  wird  einerseits  auf  diesen  langen,  ausge- 
dehnten  Strecken  seine  wohlfeilen  Tarife  fur  den  Personen-  und  Guter- 
transport  einfiihren,  welche  einen  Segen  fur  das  Land  bildeu  und  wird 
andererseits  durch  die  niedrigen  Transportpreise  Verkehre  herauziehen 
oder  neu  schaffen,  die  bisher  entweder  andere  Wege  eingeschlagen  haben 
oder  uberhaupt  nicht  vorhanden  waren.  Dies  gilt  insbesondere  fur  den 
rum ftni.se hen  Verkehr,  der  bisher  ausschliefslich  der  osterreichisch- 
ungarischen  Staatscisenbahngesellschaft  zugefallen  ist.  Die  hOchste  Be- 
deutung  kommt  aber  der  Thatsache  zu,  dafs  in  Zukunft  die  Konkurrenz 
zwischen   den  ungarischen  Staatsbahnen  und  der  machtigen 
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Privatbahngesellsehaft  aufhort.  Dicse  Konkurrenz  hat  smf  die 
Dauer  der  Zeil  schwer  haltbare  Zustiindc  geschaiffen  und  Opfer  gefordert. 
die  wohl  in  den  Ergebnissen  der  Staatsbahnon  nicht  ziffermafsig  zum 
Ausdrucke  kameu,  die  aber  fur  jeden  Kenner  der  Verhiiltnisse  offenkundig 
waren.  Die  Bcstrehung,  dem  Ktaatsbetriebe  das  Uebergcwicht  und  die 
grofstmogliehc  Frachtmenge  zu  sichern,  fiihrte  dahiu,  dafs  derselbc  fiber 
write  schwierige  Umwege  Transport*  schleppte,  deren  natfirlicher  gerader 
Weg  fiber  die  flache  Linie  der  Osterreichisch-ungarischen  Staatseisenbahn 
gehen  sollte.  Der  Transport  der  rumiinischen  Reisenden  und  Outer  durrh 
ganz  Siebenbfirgen  und  Klausenburg,  Grofswardein  naeh  Budapest,  das 
Ablenken  der  Transporte  der  ehemaligen  Theifsbahnstreeken  von  Czegled 
fiber  Ijfsafs  naeh  Budapest,  die  Bewegung  der  Gfiter  auf  de-r  schwierigen 
Gebirgsstrecke  Ruttck,  die  weit  besser  fiber  die  Waagthallinie  gerollt 
waren,  haben  die  Kosten  der  ungariscben  Staatsbalmen  in  jedem  Jahre 
erhoht,  denn  mit  bedeutendem  Kraftaufwand  an  Kohlc  und  Transport- 
mitteln  wurden  die  Leistungen  vollbracht,  wclehe  in  den  letzten  Jahren 
zur  Steigerung  des  Verkehrs  gesehahen.  Wie  anders  wird  sich  dies  in 
der  Zukunft  gestalten,  wenn  die  Ueberleitung  der  Verkehrc  ein  Ende  hat, 
wenn  Personen  und  Gfiter  auf  dem  leicbtesten  und  am  wohlfeiJsten  zu- 
giingliehen  Wegen  die  Reise  zurficklegen.  Wieviel  wird  an  Betriehs- 
kosten,  wieviel  an  Material  erspart  werden  konnen.  Um  wie  Vieles 
besser  wird  die  Eintheilung  der  Ziige  zu  bewerkstelligen  sein,  und  um 
wieviel  wird  sich  der  Bctriebskoeffizient  der  Staats bahnen  nie- 
driger  stellen!  Die  ungarischen  Staatsbahnen  haben  mit  grofsen  An- 
strengungen  einen  Betriebskoeffizienten  von  56  pCt.  erzielt,  die  Gesell- 
schaft  konnte  sich  eines  solelien  von  37 — '68  pCt.  beruhmen.  Wohl  wurde 
von  vielen  Seiten  die  musterhafte  Verwaltung  der  Privatunternehmung 
hervorgehoben.  Eines  darf  aber  nieht  vergessen  werden:  die  Linien  der 
osterreichisch-ungarischen  Staalseisenbahngesellschaft  durchziehen  das 
Land  wie  auf  einem  Tafelbrett.  Nirgends  eine  Schwierigkeit,  nirgends 
ein  schwerer  Gebirgsstock,  eine  Wassersclieide,  nirgends  eine  kost- 
spielige  Bahnerhaltung,  nirgends  ein  theurer  Betrieb.  Die  Zfige  durch- 
laufen  die  weiten  Ebenen  mit  vollster  Belastung  und  nirgends  keucbt 
die  Lokomotive  mit  halber  Last  den  Bergrfickeu  aufwarts.  Nun  werden 
die  Waaren,  die  weite  Umwege  gemacht  haben,  die  gerade  Bahn  ziehen 
und  die  Beforderung  wird  sich  ebenso  woblfeil  im  Staatsbetriebe  stellen, 
wie  ehedem  in  der  Hand  des  Privaten.  Und  die  Eintheilung  der  Per- 
sonenzuge!  Betrachtet  man  nur  die  Schnell-  und  Eilziige  zwisehen 
Budapest  und  Wien.  Heute  verkehren  ffinf  Zfige  auf  beiden  Streeken, 
davon  vier  zu  gleieher  Stundc,  wird  es  nun  nicht  leicht  sein,  entwedcr 
einen   oder   den   anderen   dieser  Zfige    zu   ersparen    oder  dun-h  eine 
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zweckmafsige  Aenderung  der  Abfahrtzeiten  dem  Bediirfnisse  und  der  Be- 
quemlichkeit  des  Publikums  in  noch  weit  ausgedehnterem  Mafse  als  bisher 
Reehnung  zu  tragen?  Es  wird  noch  weit  mehr  belebend  auf  den  Verkehr 
wirken,  weun  tliglich  von  zwei  zu  zwei  Stunden  ein  Eilzug  zwischen  den 
Hauptstadten  beider  Staaten  verkehrt,  als  wenn  zweimal  im  Tage  je  zwei 
Zuge  zu  gleicher  Zeit  auslaufen. 

Grofse  Gesiehtspunkte  erflfrnen  sich  fur  den  Staatsbahnbetrieb  in 
Ungarn;  derseJbe  wird  den  volkswirthschaftlichen  Interessen  des  Landes 
ungebindert  diencn  konnen,  er  wird  aber  auch  im  Stande  sein,  durca  die 
bessere  Eintbeilung  der  Transportc  und  durch  die  zwcckmalsige  Leitung 
ungleich  grofsere  materieUe  Erfolge  zu  erzielen,  als  bisher.  Die  Erlrage 
der  Staatseisenbahnen  werden  sich  heben  und  ungleich  mehr  als  bisher 
einen  wichtigen  Faktor  im  Staatshaushalte  bilden. 


Dampftrambahnen  in  Italien.  Am  1.  Januar  1891  warcn  narfi 
der  vom  italienischen  Ministerium  der  offentlichen  Arbeiten  herausge- 
gebencn  Statistik  in  Italien  124  verschiedene  Linien  —  81  Haupt-  und 
43  Zweiglinien  —  mit  zusamrnen  2639  km  Liinge  Dampftrambahnen  im 
Hetrieb.  Von  den  einzelnen  Provinzen  ist  Mailand  am  besten  mit  Dampf- 
trambahnen ausgestattet,  es  befinden  sich  dort  21  Linien  mit  zusamrnen 
327  km  Liinge.  Dann  kommcn  Turin  mit  20  Linien  von  zusamrnen 
291  km  L&nge,  Novara  mit  9  Linien  von  zusamrnen  224  km  Lange, 
Alessandria  mit  11  Linien  von  197  km,  Mantua  mit  4  Linien  von 
156  km  Lange  u.  s  w.  Die  langstc  Dampftrambahn  ist  die  70  km  lange 
Linie  Mantua-Brescia,  die  kiirzeste  bildete  eine  457  m  lange  Zweigbahn 
der  Linie  Meldola-Forli-Kavenna.  Von  der  gesammten  Lange  der  Dampf- 
trambahnen batten  322  km  eigenen  Bahnkflrper,  der  fibrige  Theil  war  anf 
bestcheuden  Strafsen  angelegt  und  zwar  lagen  140  km  auf  Staats-,  1721  km 
auf  Provinzial-  und  356  km  auf  Gemeindestrafsen.  Die  alteste  Linie  ist 
die  von  Borgo  St.  Dalmazzo  nach  Cuneo,  auf  welcher  der  Betrieb  am 
8.  Juni  1878  eroffhet  wurde,  die  jungste  war  zur  Zeit  der  Aufstellung  der 
Statistik,  am  1.  Januar  1891,  die  am  23.  Dezember  1890  erdffnete  Theil- 
streeke  Santa  Lucia -Barcellona  der  Linie  Messina- Barcelloua.  Betrieben 
wurden  die  Dampftrambahnen  von  52  verschicdenen  Unternehmungen.  Die 
grflfste  Liiuge  betreibt  davon  die  Gesellschaft  der  tessinischen  Eisenbahnen, 
welche  9  Linien  mit  zusamrnen  232  km  im  Betriebe  hat. 

Die  Spurweite  der  Dampftrambahnen  ist  meist  1,445  m,  also  gleicb 
der  Normalspurweite  der  italienischen  Eisenbahuen.  Grofsere  Spurweiten 
kommen  nicht  vor,  dagegen  verschiedene  kleinere  bis  zu  0,75  m  herab, 
welche  letztere  sich  bei  den  Linien  Bari-Barletta,  Biella-Cossato  und  Ivrea- 
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Santhia  findet.  Die  grSfste  Fahrgeschwindigkeit  koramt  bei  den  Zfigeu 
der  Linie  Saronno-Tradate  mit  25  km  in  der  Stunde  vor,  in  der  Regel  ist 
dieselbe  18  km.  Das  Mafs  der  vorgeschriebcnen  gnifsten  Geschwindigkeit 
f&llt  bis  auf  7  km  in  der  Stunde  bei  der  Liuie  Gelsomino-Florenz.  Die 
grOTste  Zahl  der  einen  Zug  bildendeu  Wagen  ist  nieist  4,  cs  steigt  diese 
Zahl  auf  11  bei  der  Linie  Rom-Tivoli  und  fiillt  auf  1  bei  der  Linie  von 
der  Eisenbahnstation  bei  Bergamo  nach  deiu  Fufse  der  zur  oberen  Stadt 
daselbst  fuhrenden  Seilbahn  und  der  versuchsweise  fur  elektrischen  Betrieb 
eingerichteten  Linie  Florenz-Fiesole. 


Der  Ban  einer  Eisenbahn  durch  Sibirien1)  ist  seitens  der 
russisehen  Regieiung  nunmehr  beschlossen.  Durch  Erlafs  vom  17.  29.  Miirz 
1891")  hat  der  Kaiser  von  Rufsland  den  auf  einer  Reise  in  den  Laudern 
des  (Mens  befindlichen  Grofsffirsten  Throufolger  Nikolaus  Alexandrowitscli 
beauftragt,  bei  seinem  Wiedereintreffen  auf  russischem  Gebiete  in  Wladiwo- 
stok  den  Bewohuern  Sibiriens  den  kaiserlichen  Willen  zu  verkundeu,  zur  Ver- 
bindung  der  an  Naturscbatzen  reichen  Gebiete  Sibiriens  mit  den  Schienen- 
wegen  des  europaischen  Rufslands  eine  durch  gauz  Sibirien  fuhrendc 
Eisenbahn  erbauen  zu  lassen.  Die  Ausfuhrung  dieses  grofsen,  „wahrhaft 
volksthumlichen  Werkes",  wie  es  in  dem  Erlassc  genannt  wird,  soil  audi 
sofort  in  Angriff  genommen  werden  und  der  Thronfolger  erhalt  daher  zu- 
gleich  den  Auftrag,  die  Arbeiten  zu  dem  zuerst  in  Angriff  zu  nehmenden 
Theile,  der  auf  Staatskosten  und  unmittelbar  durch  die  Regierung  (des 
Ministeriums  der  Verkehrsanstalten)  zu  erbauenden,  von  Wladiwostok  nach 
dem  am  Ussuriflusse  gelegenen  Fort  Grafskaja  fuhrenden  sogenannten 
„Us8uribabntt  durch  Vollziehung  des  ersten  Spatenstichs  zu  eroffneu. 
Die  Feierlichkeit  des  ersteu  Spatenstichs  hat  danach  auch  am  19.  31.  Mai 
1891  stattgefunden. 


Statistisches  von  den  dentschen  Eisenbahnen.  Aus  den  amt- 
Hchen  VerOffentlichungen  des  Reichs-Eisenbahn-Amtes  fur  die  Monate  April, 
Mai  und  Juni  1891  entnehmen  wir  Folgendes  fiber  die  Betriebsergebnis.se, 
Zugverspatungen  und  Betriebsunfalle  auf  den  deutschen  (ausschliefslirh 
der  bayerischen)  Eisenbahnen. 


»)  Vergl.  Archiv  1888  S.  908. 

*)  Veruffentlicht  in  der  Zeitschrift  des  Ministeriums  der  Verkchrsanstfilten  vom 
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a)  Bet  ri  ebscra;el) n isse. 


Einnahme  im  Monat   Einimhmen  vom  Beginn 


1  Lange 


in  Mark 


des  KtatHjahres 


iiirdas  voin  I.April  voml.Jannar 


kin 


15^91  ab 


1*91  ab 


I.   April  1891. 
A.  Hauptbahnen. 

1.  Staatabahnen  u.s.w  

gegen  1890  ■ 

2.  Privatbahnen    in  Staatsver- 

waltung  

gegen  1890   

3.  Privatbabnen  in  eigener  Vcr- 

waltnng  


33  401,3il     92  804  302     2  781        80  731430        43  808557 
-f-  3  861  804  -f    51  +    3  005  039    —      321  477 


26.01 


57  569  2163 


7  431 


-  280 


1867,-ii!      3  250753  1741, 


gegen  1890 


Summe  A 
gegen  1890 


B.   Bahnen  unt ergeordneter 
Bedentung   

gegen  1890 

II.  Mai  1891. 
A.  Hauptbahnen. 

1.  Staatsbahnen  u.  s.w  

gegen  1890 


35  295,k 
4-  796,:» 

1345.W 

4-  109,83 


-f    231865  +  124 


96  112  624 
+  4086238 


2  725 
-f  55 


! 

764  134  ,  569 


2.  Privatbahnen    in  Staatsver- 
waltung  


33  401,  oi 
+  641,4^ 

26,6i 


+  72164 


+  9 


226  66? 
-  3930 

12218176 
-f    1  039  198 


80  731  430 
+   3  665  639 


5*  253  401 
4-      713  785 


426483,         1  290443 


4-  20868 


4-      231 927 


gegen  1890 


3.  Privatbahnen  in  eigener  Ver- 
waltung  


1  867,vi 


96  914  613  j  2  901  166  132  869  56  969  460 
+  1596  078  -    13  4-   5  688  254   -      823  877 


71780 
4-       3  166 


2  697 
4-  118 


3  502  292     1  876 


gegen  1890 


!  f      90  344  +  49 


Summe  A 
gegen  1890 


36  294.H3    100  488685     2  847:     165132  869 


299424 
4-         4  0W2 

15  760612 
4-    1  139217 


73  029502 


4-  641,«  4  1689  588 


9  4-   5688254    4"  1967186 
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Einnabme  im  Monat  Kinnahmen  vom  Beginn 
Liinge  in  Mark  des  Ktatsjabres 


km 


fiir  das  vom  I.April  vom  l.Januar 
im  lanzen     km        ]m  ftb         jm  afa 


B.   Babnen untergeordneter 
Bedeutung   


1  345,1*)         S2G441  015 


887  437 


gegen  1890 


88.13  +      82043  4-    17  4 

i;  I        i  ' 


29  731  -f 


1600  405 
285  9*1 


III.   Juni  1891 

A.  Hauptbahneii. 

1.  Staatsbahnen  n.s.w  

gegen  1890   

2.  Privatbalinen    in  Staatsver- 

waltung  

gegen  1890   


33  449,  u  94  1 52  320  2  815  :  247  16 1  404  09  574  H85 
+  639,61  ;  +  4  091932  +   70  4"   9  233  321    4-    1250  689 


il 


26,»;i 


05  153     2  448 


3.  Privatbahnen  in  eigener  Ver- 
waltnng  

gegen  1890   

Snmrae  A 
gegen  1890 

B.   Babnen untergeordneter 
Bedentung   

gegen  1890   


4  42H  +160  - 


1807,21V     8  351  827     1  795 


1 


—      ,  -f    218994  4-117  -  4- 


306029 
9  972 

19159  946 
1  357  818 


35  342,93  97  569  300  2  761  247  161  404  89  100  800 
+  639,«i  4  4  315  354  -f    73  -f-   9  233  321    +   2  024  479 


1  345,w 


797  879 


591 


1  333  604 


4-    68,13  4-      71248  4-    10  4       52  789  + 


2014  059 
328  185 


b)  Zugverspatungeii. 


Betriebslange 
km 


In  den  fabrplanmafsigen 
Schnell-         Persouen-  gemiscbten 

i 

Ziigen  wfirden  znriickgelegt  Zugkm 




9080133   2511 817 

9  445  017  2  612  587 
9  881031     2  450  789 


April  1891  .  . 
Mai  1891  .  . 
Juui  1891  .  . 


36151,«o  2  319  7S2 
30151,52  2  418  501 
36203,57      2  610114 
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Verspatungeu  der  fahrplanmafsigen 
Personenzilge  im 

April  1891     Mai  1891      Jnni  1891 


Z  tt  g  e 

1803 

4  600 

2  388 

Davon  durch  Abwarten  verspateter  Anschlilsse  .  . 

61G 

1852 

784 

• 

1  187 

2808 

1G04 

e)  Bet  rie b sunf ill  1  e. 


Zahl  der  Unfalle 
Falirende  Zilge  Beint  Rangiren 


Zahl  der  getiidteten  und  verletzten  Persons 


a)  April  1891. 
Entgleisungen  6 
Zusammen- 

stofse  ....    3  j 

Sa.  a 
Sonstige  ...  152 

h)  Mai  1891. 

Eiitgleisungen  11 
Zusainnien- 
stofse  ....  3 


Sa.  14 
Sonstige  ...  178 

c)  Jnni  1891. 

Kntgleisungen  13 
Zusammen- 
stofse  ....  2 


Sa.  15 
Sonstige  .  .  .  221 


22 
12 


Sa.  34 


getodtet  verlet/i 

Reisende                            2  6 

Bahnbeamte  u.  Arbeiter  .14  147 
Post-,  St  euer-u.s.w.  Beamte  2 

Fremde                           20  7 


Sa.  38 


160 


11 

4 


Sa.  15 


13 


19S 

Reisende   2  21 

Bahnbeamte  u.  Arbeiter  .  35  J7V) 
Post-,Steuer-u.s.w.  Beamte  —  2 
Fremde   13  8 


Sa.   50  210 


Sa.  37 


260 

Heisende   —  8 

Bahnbeamte  u.  Arbeiter  .  28  209 
Post-.Steuer-u.s.w.  Beamte  1  4 
Fremde   16  21 


Sa.   45  242 


287 


Notizen. 


921 


Betriebsergebnisse  der  russischen  Eisenbalmen  fiir  die  Zeit 
vom  1.  Januar  bis  31.  Dezember  1889  und  1890. l) 


Oegeustand 

Staats-  Privat- 
Eisenbahnen 

Zusaminen 

1890 

1869 

1890 

18H9 

1890 

Bllllt'USiailge. 
lilll  Jililrc.N.^CDluls     VY  CIBl 

7  708 

8007 

*) 

18  816 

19  231 

20  554 

27  238 

itn  Jahresclurcb- 
schnitt 

*) 

7  560 

7  807 

v) 

18840 

18877 

-) 

20  344 

20  079 

BeforderteReisende: 
Zivilpersouen  .   .  Auz. 

5  405  851 

5  084  511 

33  275223 

34  079910 

38  740  577 

39  704  421 

Beforderte  Uilter: 

Frachtgut    .   .   .  Pud 

624  920  184 

5%  003  430 

2  779!»70  708 

2  827  530  H55 

3  404  890892 

3  423  040  291 

(10  230  203) 

(9  762  540) 

(45  535  966) 

''; 

(46  315100. 

(55  77210!>; 

2) 

(56O77  04li) 

B  e  t  r  i  e  b  s  e  i  n  n  a  b  m  e  n : 
im  (ianzeu  ....  Rbl. 

*) 

4H  354  942 

52  180  857 

228  002  336 

223  044  032 

276  357  278 

275  880H89 

tiir  1  Werst  Babu- 

»> 
0  390 

'i 

lange  

0  634 

12  102 

11847 

10490 

10  339 

Ueber  die  lictricbsergebnis.se  der  f  innliindischeii  B a h n e ti 
(1759 Wcrst)  und  der  untur  Militarverwaltiuig  stelicnden  t ranskaspischen 
Kisenbahn  (1343  Werst)  licgeu  cnt.sprechendc  Mittheiluugen  niclit  vor. 

Am  Jahressehlufs  1890  st elite  sich  hiernach  die  Betrieb.slange  der 
Eisenbalmen  des  europaischen  Rufsland  (einschliefslich  der  fiimlandisrlien 
Batmen)  auf  28  997  Werst,  d.  h.  30940  km. 

Bezuglich  der  Gesammteinnahmen  der  russischen  Eisen- 
balmen (ohne  thmlandischc  Bahnen  und  Transkaspibalm)  fiiidet  sich  in 
der  vorliegenden  Quelle  die  nachstehende  Uebersicht: 

')  Die  Angaben  sind  einer  vom  russiscbeu  Ministerium  der  Verkebrsanstalten 
veroffeutlicbten  Nacbweisnng   entnommen.    Wegen  der  gleicben  Angaben  flir  di<- 
Jahre  1888  und  1889  vergl.  Arcbiv  1-90  S.  88-1/886.  Von  einer  I'inrecbnung  der  Rubel 
angaben  in  Markwabrung  ist  in  it  Riicksicht  auf  den  schwankenden  Uuhelkurs  abge 
sulien.   Fiir  die  Umrechnung  des  bel'orderten  (iewicbts  ist  1  Pud  ~  i«;,:is  kg  aiigenoni- 
men.    1  Werst  ist  —  l,nr,7  km. 

x)  Die  Abweicbungen  gegen  die  friiberen  Angaben  berubon  wabrsrbehiHcb  ant' 
uacbtriiglicben  genaueren  Feststellnngen. 

Ardiiv  Hir  Eistmtmliuwoseii.    IBM.  ^.j 
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Gesauimteinnalnnc 

Von  der  Gesammteinnabme  entfallen  anf 

.Tfthr 

Betriebs- 
liinge ') 

Personenverkehr 

(rilterverkehr 

Sonstige  Ein- 
nahmen 

ilberhaupt 

fUr 

1  Werst 

fur 

1  Werst 

in  pCt. 

tilr 
1  Werst 

in  put. 

| 

"r  inpCt. 
1  Werst 

Werst 

Rubel 

Knit>l 

% 

Rubel 

__ 

Rubel  I 

1H86  .  .  - 

21041 

234  374  61 1 

9  959 

1884 

18,w 

7  792 

78,24 

283  2,w 

1886  .  .  . 

24  54)8 

225  217  484 

9  270 

1  807 

19,49 

7240 

78,10 

223  2.« 

1887  .  .  . 

25  367 

252  986  698 

10209 

1  779 

17,«3 

8206 

80,37 

225  2,» 

1888  ..  . 

26  133 

283  382  753 

11  080 

1849 

16,69 

8  847 

79,<*5 

384  3,4i 

1889  .  .  . 

26  564 

282  690  7ar» 

10  742 

1866 

17,37 

8441 

78,5* 

485  Uti 

1890  .  .  . 

27  238 

279  859  242      10  490 

Die  beziiglichen  Angaben  stehen  nocli  aus 

Von  den  obcn  angegebenen,  auf  den  Kisenhahnen  des  europaisehen 
Rufsland  (mit  Ausnahme  Filmlands)  bet'orderten  Frachtgutera  wurden  den 
russiseheii  Bahnen  von  auswartigen  Bahnen  und  anf  deni  Seewege  ini 
direkten  Verkehre  zugefiihrt: 


Vom  1.  Januar  bis 
81.  Dezember 


Ucher  den  Seehafen  und  den  nenen  Hafen  in 
St.  Petersburg  (tlafenzweigbahn  der  Nikolai- 
balm)   

Keval  |  I 

u  ...   ,      .        (Baltisehe  Eisenbahn)  . 
Baltisehport      J  '  \ 

Riga  (Riga-DOnaburger  Eisenbahn)     .    .  . 

Libuu  (Libau-Ronmyer  Eisenbahn)  .... 

Wirballen     (St.     Petersburg  -  Warschauer 

Eisenbahn)  

(irajewo  (Siidwestbabn)  

Mlawa  (Weiehselbahn)  

Alexandrowo 

Sosnowire        (Warschau-Wiener  Eisenb.) 
Grauiza 


•- 

■• 


■ 


1889 

1890 

Tonnen2) 

90895 

101558 

20817 

24  782 

761 

886 

7  666 

6685 

43  964 

23  580 

22  996 

18  352 

23  654 

26  303 

39  857 

37  198 

57  4434 

54  743 

257  188 

214  859 

45417 

50  676 

')  Ohne  ilie  fimiliimlisr.lieii  Eisenbuhin'ii  nnd  die  Transkaspibabu. 
•    It       6|.u,  1'u.l 
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(Sudwestbahnen) 


Ueber  Radziwiloff 

„  Wolotscbisk 

„  Ungheni 

r,  Odessa 

Sevastopol  (Losowo-Sewastopoler  Eisenbahn) 
Poti  uod  Bakum  (transkaukasische  Eisen- 
bahn)   

zusainmen 


Vom  l.  Jannar  bis 
31.  Dezembcr 


1889 

1890 

Tonnen 

9568 
15  797 
47  187 
15  651 

8429 

!  4634 
16  760 
49  640 
15  617 
13  357 

41285 

7 18  595 

659  630 

C.2' 
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Rechtsprechung. 
Haftpilichtgesetz. 

Krkenntnifs  des  Reichsgerichts  (VI.  Zivilsenat.)  vom  19.  Januar  1891  in  Sachen  de« 
frilhereu  Eiseubahu9chaflners  Franz  K.  zn  N.,  Kliigers  und  Revisionsklagers,  wider 
deu  k.  pr.  Fiskus,  vertreten  durch  das  konigl.  Eisenbahnbetriebsamt  B.,  Beklagten 

und  Revisionsbeklagten. 

ErhOhung  der  auf  Grund  des  Haftpflichtgesetzes  zuerkannten  Rente,  wenn  sich  die  Verfcalt 
nisse,  welche  die  Zuerkennung  derselben  bedingten,  wesentlich  andern.  Beforderung  der 
Hintermanner  des  in  Folge  des  Unfalls  aus  dem  Dienste  geschiedenen  Beamten  in  etas 

hdhere  Stelle. 

Haftpl lich tgesetz  vom  7.  Juni  1871.  §  7. 

T  h  a  t  b  e  s  t  a  u  d. 

Der  Kliiger,  welcher  als  Schaffner  bei  der  kiinigl.  preufs.  Ostbahn  an- 
gestellt  war,  verungluekte  am  6.  Juni  1880  dadurch,  dais  or  bei  Abfalirt 
ernes  Zuges  von  den  zu  seinem  Schaflnersitzc  I'uhrenden  Stufeu  herabtiel 
und  sich  erheblich  verletzte.  Er  erhob  dcmnaVhst  in  eineni  Vorprozesse 
eine  auf  §  3  des  Haftpflichtgesetzes  gestiltzte  Klage  und  erlangte,  nacli- 
dcm  seine  dauernde  Krworbsunfahigkeit  fostgeslellt  war.  rechtskraftige 
Verurtheilung  des  Beklagten  zur  Anerkennnng  seiner  Schadensersatzpfliclit. 
sowie  Zahlung  der  Kurkosten  und  einer  vom  1.  Januar  1882  an  laufemleu 

monatlichen  Kente  von   123,06  M- 

welche  sich  aus  dem  inonatlichen  •SchafTnergehalte  mit    .    .    .     82,50  * 

einom  Wohnungsgcldzuschusse  von  inonallich  20,oo  „ 

und  der  Hiilfte  der  auf  monatlich  11, 10  m  augcsctzten  Meilen- 

gelder  mit  20,55  »_ 

in  Summa   123,05  .a 

zusammcnsetzte. 

Dermalen  beansprucht  Kliiger  Hrhohung  der  Kente,  weil  inzwischen 
seine  Narlileute.  und  zwar  der  erste  am  1.  April  1883  zum  ftickmeister 
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und  am  1.  Juli  1886  zum  Zugfiihrer  bcfordert  sind.  —  Die  funfte  Zivil- 
kummcr  des  Landgerichts  I  zu  B.  hat  mit  Urtheil  vom  10.  Januar  1890 
die  Klage  abgewiesen,  und  der  neunte  Zivilsenat  des  kfmigl  Kammer- 
geriehts  hat  mit  Urtheil  vom  8.  Juli  1890  die  Berufung  des  Klagers 

zuriickgewicsen.  

In  der  Hauptverhandlnng  vor  dem  Revisionsgcricht  heantragte  Revisious- 
klager,  das  angefochtene  Urtheil  aufzuheben  und  nach  dem  Berufungs- 
antragc  des  Klagers  zu  erkennen. 

Revisionsbeklagter  beantragte,  die  Revision  zuriickzuweisen  und  dem 
Klager  die  Kosten  der  Revisionsinstanz  aufzuerlegen. 

Entscheidungsgrundc. 


Die  Klage  ist  weiter  auf  §  7  Abs.  2  des  Haftpfliehtgesetzos  gestutzt, 
indem  behauptet  wird,  dafs  sich  die  Verhaltnissc,  welehe  die  Zuerkennung 
der  Rente  bediugten,  inzwischen  wcscntlich  verandert  batten. 

In  dieser  Richtung  ist  aufser  der  angeblichen  Verschlimmemng  des 
klagerischen  Gesundheitszustandes  geltend  gemacht:  a)  dafs  inzwischen 
die  Hiutermanner  des  Klagers  Paekmeistcr  bezw.  Zugfuhrer  geworden 
seien  und  dafs  diese  mit  hoheren  Bezugen  verbundenen  Beforderungeu 
auch  ihm  nunmehr  zu  Thcil  geworden  sein  wttrden,  wenn  er  nicht  in  Folge 
des  erlittenen  Unfalles  den  Dienst  hatte  aufgeben  uiiissen;  b)  die  inzwischen 
eingetretene  Preisstcigerung  der  gewOhnliehen  Lebensbediirfnisse. 

Das  Vorbringen  unter  b)  ist  mit  Grand  vom  Berufungsrichter  als 
belanglos  bezeiehnet,  und  zwar  schon  deshalb,  weil  sich  die  Hfiho  der 
Schaffnergehalter  trotz  der  cingetretenen  Preisstcigerung  im  Allgemeinen 
nicht  geandert  habe,  Klager  also  auch  bci  Fortdauer  des  Dienstes  cine 
Verbesserung  in  dieser  Richtung  nicht  erlangt  haben  wiirde. 

Nicht  hinreichend  gerechtfertigt  erseheint  dagegen  die  Entseheidung 
fiber  den  unter  a)  geltend  gemaehten  Gesichtspunkt.  dafs  „inzwischenu 
die  Hintermanner  des  Klagers  hefftrdert  und  in  hohere  Beziige  eingcruckt 
sind,  wahrend  dem  Klager  durch  den  erlittenen  Unfall  cine  derartige  Ver- 
besserung seiner  Lage  entging. 

Wenn  der  zweite  Richter  zunachst  ausfiihrt.  die  Beforderung  eines 
Beamten  in  hfthere  Stellung  sei  von  einer  Reihe  von  zufalligen  Umstanden 
und  ubcrdies  vom  dienstlichen  Ermessen  der  vorgesetzten  Behorde  ah- 
hangig,  fur  ihre  Moglichkeit  oder  Wahrscheinlichkcit  bestanden  daher  immer 
nur  mehr  oder  weniger  unsichere  Muthmafsungen,  noch  weniger  lasse  sich 
aber  voraussehen,  zu  welchem  bestimmten  Zeitpunkt  das  Aufrucken  gc- 
schehen  werde,  vielmehr  sei  man  auch  liicr  auf  Muthmafsungen  uud 
Schatzungen  an  der  Hand  der  allgemeinen  Erfahrung  angewiesen,  hicran 
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aber  die  wcitere  Ausfiihrung  rciht,  dafs  eine  solche  allgemeine  Aussicht 
sclion  vor  Zucrkennung  der  Rente  und  zur  Zeit,  des  Vorprozesses  bestanden 
habe,  dafs  dcr  Zeitpunkt  des  Aufruckens  der  Hintermanner  der  Zcitpuiikt 
des  eigenen  Aufruckens  des  Kliigers  nach  wie  vor  ungewifs  lasse,  dafc 
aber,  wenn  iiberhaupt  eine  gegrundete  Moglichkeit  einer  spateren  Vcran- 
derung  zur  Zeit  der  Anstellung  der  ersten  Klage  schon  vorbanden  war. 
die  Aussicht  auf  BefOrderung  schon  im  Vorprozesse  hatte  geltend  gemacht 
werden  miissen,  —  so  erscheint  diese  Auffassung  mehrfaeh  bedenklich. 

Es  1st  ein  kaum  bestrittctier  Grundsatz,  dafs  fur  die  Berechnung  des 
Sehadensumfanges  zunachst  diejenige  Lagc  mafsgebend  ist,  in  welcher  sich 
der  Verletzte  zur  Zeit  der  Verlctzung  befand. 

(Man  vergl.  Entscbeidungen  des  Reichsoberhandelsgerichts  Bd.  VIII 

S.  370,  Bd.  VI  8.  9,  Bd.  XXII  S.  158,  Urtheil  des  Reichsgeruhts 

III.  Zivilsenats,  vom  28.  April  1882). 
Wenn  es  sich  aber  uin  Bemessung  des  VermOgensverlustes  handelt. 
welchen  der  Verletzte  von  der  Zeit  der  Verlctzung  an  kunftig  erleidcn 
wird,  so  dfirfen  nur  diejenigen  gunstigeren  Verhaltnisse  mit  berucksichligt 
werden,  welche  zur  Zeit  des  Unfalls  in  sicherer  Aussicbt  standen,  derail 
Verwirklichung  aber  ebon  (lurch  den  Unfall  ausgeschlossen  wurde. 

(Urtheil  des  III.  Zivilsenats  vom  5.  Dezember  1879). 
Blofse  entfcrnte  Moglichkeitcn  siud  nicht  zu  beriieksiehtigen  und  kann 
eben  deshalb,  wenn  sich  diesclhen  spiiter  gleichwohl  verwirkliclien,  audi 
nicbt  gesagt  werden,  dafs  sie  mit  Rucksicht  auf  diese  blofse  Moglichkeit 
ihrer  Realisiruug  schon  friiher  hatten  geltend  gemacht  werden  mussen. 

Nuu  kann  allerdings  zugegcben  werden,  dafs  im  Allgemeineii  cine 
noch  in  uubestimmter  Feme  in  Aussicht,  stehende  BefOrderung  eines 
Beamten,  die  von  versehiedenen,  vom  zweiten  Riehter  zutrcffend  hervor- 
gehohenen  ungewissen  Voraussetzuugen  abhangt,  ohnc  Reehtsirrthuni  nur 
als  blofse  Moglichkeit,  nicbt  als  sichere  Aussicht  aufgefafst  werden  kann. 
—  Nur  wird  diese  Auffassung  ebensowohl  gegen  die  frflhere,  als  gegcn 
die  derzcitige  Geltendmachung  eines  auf  eine  solche  blofse  Moglichkeit 
gestutzten  Anspruches  sprechen.  Man  wird  also  auch  dem  Kliigcr  keincn 
Vorwurf  daraus  machen  diirfen,  wenn  er  sich  zur  Zeit  dcr  fruheren  Kla«f 
auf  die  blofse  Moglichkeit  einer  spateren  BefOrderung  nicht  berief. 

Fraglieh  aber  mill's  es  erschcinen,  ob  dieser  Gesichtspunkt.  auch 
dann  noch  durchschlagend  erscheint,  wenn  die  Zeitgcnosscn  eines  Beamten 
aus  der  betreffenden  Beamtenkategorie  bereits  in  eine  bessere  Stelle  ein- 
geruckt  sind. 

Es  handelt  sich  um  Befonlerung  von  subalternen  Beamten  in  ver- 
wandte,  von  den  bisherigen  nicht  wesentlich  verschiedene  Funktionen,  far 
dercn  Erroichung  in  der  Regel  nicht  besondere  individuellc  Fahigkeiten. 
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sonderD  nur  gewisse  allgemeine  Vorbedingungen,  wie  be.stundencs  Examen. 
Dienstalter  und  gute  Fuhrung  voransgesetzt  und  gefordert  werden.  Hier 
wird  es  sich  fragen,  oh  nicht  ohne  Wei  teres  angenommen  werden  mufs. 
dafs  der  in  Folge  eines  Unfalls  aus  dem  Dienste  gesehiedene  Beamte  mit 
unbestrittenem  Vorhandensein  der  allgemeinen  Vorbedingungen  gcrade 
zur  Zeit  des  Eintritts  seines  nachsten  Hintermanns  in  eine  htihere  Stellc 
die  sichere  Anssicht  auf  Erlangung  ciner  gleichen  Beforderung  gehabt 
hatte  und  ob  daher  nicht  mit  dem  Eintritt  dieses  Zcitpunktes  die  Ver- 
haltnisse,  wie  sic  bestanden,  bevor  feststand,  wenn  die  Zeitgenossen  des 
Verletzten  in  der  betreffenden  Beamtenkategorie  uberhaupt  in  der  Reihe 
der  zu  BefOrdernden  an  die  Spitze  gelangen  wurden,  —  als  wesentlich 
verandert  anzusehen  sind. 

Diesen  Unterschied  zwisehen  der  blnfsen  allgemeinen  Miiglichkeit 
ciner  noch  in  unbestimmter  Feme  in  Aussicht  stehenden  Beforderung 
irgend  eines  Beamten  und  der  bei  bereits  erfolgter  Beforderung  von  Beaniten 
gleichen  Dienstalters  anzunehmenden  Erhohung  der  Sielierheit  der  Aus- 
sicht wie  des  Zeitpunktes  ihrer  Erfullung  fur  die  Beaniten  einer  bestimniten 
Diensteskategorio  hat  der  zweite  Riehter  nicht  geniigend  in  Betracht  ge- 
zogen. 

Er  hat  unterlasscn,  die  Verhaltnisse  der  im  konkreten  Falle  in  Be- 
tracht kommenden  Diensteskategorien  und  der  bei  densclben  in  Frage 
kommenden  Voraussetzungen  der  Beforderung  einer  speziellen  lYiifung 
zu  unterstellen  und  auf  dicser  Grundlage  unter  Iloranziehung  der  fflr  Er- 
fullung der  allgemeinen  Voraussetzungen  erhebliehen  personlichen  Ver- 
haltnisse des  Klagers  und  seines  Verhaltens  im  Dienste  zu  untersucheii, 
ob  nicht  zur  Zeit  der  Beforderung  seiner  llintermanner  zu  Packnicistern 
bei  unterstellter  Dienstfahigkeit  audi  des  Klagers  Beforderung  in  diese 
Stello  als  eine  gleichzeitig  in  Aussicht  gestandene  hatte  bczeichnet  werden 
mussen. 

Dagegen  konnte  der  zweite  Richter  die  Beforderung  des  Klagers  zum 
Zugfuhrer  trotz  in  Mitto  liegender  Beforderung  seiner  llintermanner  in 
diese  Stellung  schon  jetzt  und  ohne  weitere  Untersuehuug  in  das  Bercieh 
unbestimmter  Moglichkeiton  verweiseu. 

Dcnn  fur  diese  Stellung  hatte  Kliiger  noch  nicht  das  vorgeschriebene 
Examen  gemacht.  es  fehlt  also  an  einer  wesentlichen  Voraussetzung  fur 
Erreichnng  dieser  Stelle,  und  konnte  daher  mit.  Grund  vcrneint  werden, 
dafs  in  dieser  Richtung  eine  sichere  Aussicht  bestanden  liaben  wiirde. 
gleichvicl,  ob  der  Mangel  mehr  oder  minder  leicht  zu  beseitigen  gewesen 
ware;  dcnn  so  lange  er  bestand,  existirte  eine  Aussicht  iiherhaupt  nicht 
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Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  fll.  Zivilsenat)  vom  30.  Jannar  1891  in  Sachen  des 
Kanfmanns  H.  H.  in  M ,  Klagers,  Revisionsklager.s,  wider  deu  (jr.  b.  Fiskus,  ver- 
treten  durch  die  Generaldirektion  der  Gr.  Staatseisenbahuen  in  K.,  Beklagteu,  Re- 

visionsbeklagten. 

Verjfttarung  der  elnzelnen  aach  dem  Haflpfllchtgeaetz  aus  eineat  bestimmten  Unfall  ent 
springenden  Anspriiohe.  Zeitpunkt  der  Unterbreckung  der  Verjahrung,  wenn  elner  der 
nehreren  AnaprBche  im  Laufe  dea  Verfahrena  ala  zalassige  Erweiterung  des  Klageaatrags 

geltend  gemacht  wird. 

Haftpflichtgesetz  vom  7.  Jnni  1871  §§  7,  8 
Zivilprojsefaordnung  §§  239,  240  No.  2,  254. 

Thatbestand. 
H.  H.  von  M.,  welcher  am  1(5.  Februar  1884  bci  einer  Zugentgleisung 
in  B.  am  rechten  Fufse  verletzt  wurde,  erhob  im  Oktobcr  1884  wegen  des 
Schadens,  der  hieraus  erwachsen  sei,  und  zwar  11000  M  als  Folge  von 
funfwoehiger  (niimlich  in  den  ersten  funf  Wochen  nach  dem  Unfall  vor- 
liandener)  vollstandiger  und  weiterer  6Gtagiger  nahezu  vollstandiger  Ar- 
bcitsunfahigkeit,  und  454,50  m  Hcilungskosten,  gegen  den  Gr.  b.  Fiskus 
bei  dem  Landgerieht  K.  Klage  mit  dem  Antrage,  den  Fiskus  zur  Be- 
zahlung  von  11  454,50  .//  ncbst  5  pCt.  Zinsen  vom  Klagzustcllungstag  an 
den  Klager  schuldig  zu  erklaren.  Das  Landgerieht  hat  durch  Urtheil  vom 
1).  Dezember  1884  die  Forderung  von  11000  at  neb.st  Zinsen  nbgewies<n 
und  durch  Urtheil  vom  2.  Juli  1886  den  Fiskus  verurtheilt,  50  .//  nebst 
5  pCt.  Zinsen  vom  Klagzustellungstage  an  den  Klager  zu  bezahlen  und  den 
Klager  mit  der  weiteren  Heilungskostenersatzforderung  abgewiesen.  Der 
Klager  ergriff  gegen  beide  Urtheile  Berufung.  In  dem  zur  Vcrhandlmig 
fiber  dieselbe  bestimmten  Termin  vom  12.  Marz  1887  stelltc  der  Klager 
neben  dem  Antrage,  den  Beklagten  zur  Bezahlung  von  11  454,50  m  nehst 
5  pCt.  Zinsen  vom  Tage  der  Klagzustellung  zu  verurthcilcn,  unter  der 
Behauptung,  dafs  der  Klager  bis  zum  Tage  des  Termins  noch  nicht  zum 
vollen  Gebrauche  seines  rechten  Fufses  gelangt  sei,  vielmehr  die  noch  fort- 
dauernden  Sehmerzen  ihn  zu  ciner  griifseren  Anstrengung  unfahig  machen. 
den  weiteren  Antrag,  auszusprechen,  dafs  der  Beklagte  schuldig  sei,  dem 
Kliigcr  alien  Schaden  zu  ersctzen,  welcher  ihm  seit  dem  17.  Mai  1884  in 
Folge  verminderter  Gebrauchsfiihigkeit  seines  rechten  Fufses  bis  jetzt  zu- 
gegangen  sei  und  noch  zugehen  werde,  vorbehaltlich  (lessen  naherer  Fest- 
stellung.  Durch  Theilurtheil  des  Oberlandcsgerichts  K.  vom  14./23.  Mar/ 
1887  wurde  die  Forderung  von  11  (XX)  m  nebst  Zinsen  zur  llalfte  abge- 
wiesen, und  dem  Klager  an  der  Heilungskostenforderung  von  454,50  M  mil 
Zinsen  zu  den  bcreits  zucrkanntcn  50  .//  nebst  Zinson  der  weitere  Betrap 
von  404,50  m  nebst  Zinsen  zuerkannt.  Die  Revision  gegen  dieses  Urtheil 
wurde  durch  Urtheil  des  Ueichsgerichts  vom  4.  Oktober  1887  zuruck- 
gewiesen. 
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In  dein  von  dem  Berufungsgericht  zur  Fortsetzung  tier  Verhund- 
lungen  hestimmten  Termin  vom  1U.  April  1889  beantragte  der  Anw;dt 
des  K lagers: 

„Das  Urthcil  des  Gr.  Landgerichts  K.  vom  9.  Dezember  1884  dahin 
abzuandern,  dafs  tier  Bcklagte  zur  Bezahlung  von  5  600  .//  nebst 
5pCt.  Zinsen  vom  9.  Oktober  1884  als  Entsehadigung  fur  Gesehafts- 
verlust  in  der  Zeit  vom  17.  Februar  bis  17.  Mai  1884,  sowie  zum 
Ersatz  dcs  Sehadens,  Feststellung  vorbehalten,  verurtheilt  werde, 
weleher  dem  Klager  von  letzterem  Zeitpunkt  an  durch  Aufwen- 
dung  weiterer  nothwendiger  Hcilko.st.cn,  sowie  an  Gcschaftsverlust 
wegen  vcrmindcrtcr  Gcbrauchsfahigkeit  seines  reehten  Fufses  in 
Folgc  des  Eiscnbahnunfalls  bei  B.  am  16.  Februar  188-1  erwachsen 
ist  und  noch  erwachst,'' 

Durch  Urthcil  vom  12.  24.  April  1889  hat  das  Oberlandesgcrieht  dem 
Klager  als  Ersatz  des  durch  Verminderung  seiner  Erwerbsfahigkeit  in  der 
Zeit  vom  17.  Februar  bis  17.  Mai  1884  cntstaiidcnen  Sehadens  1 500  M 
(nebst  Zinsen)  unter  der  Bedingung,  dafs  er  cinen  ihm  durch  das  Urtheil 
auferlegten  Eid  leiste.  zuerkannt  und  dcnselbcn  mit  seinen  weiteren  im 
Berufungsantrage  vom  10.  April  1889  bezeiehneten  Anspriichen  abgewiesen. 
Die  Abweisung  des  Antrages,  den  Beklagten  zum  Ersatze  des  dem  Kliigcr 
vom  17.  Mai  1884  an  erwachsenen  Schadens  zu  verurthcilcn,  erfolgte  auf 
Grund  der  Annahme,  dafs  deiselbe  eine  unzulassige  Klaganderung  cnt- 
halle.  Der  Gerichtshof  nahm  bei  dieser  Entscheidung  ferner  an,  dafs  auch 
die  dem  Antrage  entgegengehaltene  Einrede  der  Verjiihrung  begrundet 
sein  wiirde. 

Auf  die  von  dem  Klager  gegen  dieses  Urtheil  eingelegte  Revision 
bat  das  Reiehsgericht,  welches  in  jenem  Antrage  keinc  unzulassige  Klag- 
anderung, sondern  cine  nach  §  240  Zift'cr  2  der  Zivilprozefsordnung  zu- 
liissige  Erweiterung  des  K lagan t rags  erblickte.  durch  Urtheil  vom  11.  Ok- 
tober 1889  das  Urtheil  vom  12.  24.  April  1881)  insoweit  aufgehoben,  als 
dadurch  der  Ant  rag  des  Klagers  auf  Zuerkeimunu  weiteren  Schadeus- 
ersatzes  fur  die  Zeit  nach  dem  17.  Mai  1884  abgewiesen  und  fiber  die 
Kosten  der  Berufimgsinstanz  cntschieden  ist,  im  Uebrigen  die  Revision 
zuruckgewieson,  dem  Klager  die  Halfte  der  Kosten  der  Revisionsinstanz 
auferlegt  und  die  weitere  Halite  dem  kfmftigen  Urtheil  vorbchalteu. 

Bei  der  weiteren  oberlandesgerichtlichen  Verhandlung  fiber  den  hier- 
jiaeh  streitig  gebliebenen  Anspruch  im  Termin  vom  11.  Oktober  1890 
beantragte  der  Anwalt  des  Klagers,  den  Beklagten  zu  verurtheilen: 

1.  an  Klager  die  Sam  me  von  040,45  m  zu  bezahlen: 

2.  dem  Klager  fur  die  Zeit  vom  17.  Mai  1884  bis  zum  Tage  dcs 
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Urtheils  eine  nach  richterlichem  Ermessen  festzasetzende  Ent- 
schadigung  fur  die  verminderte  Erwerbsfiihigkeit  zu  bezahlen: 

3.  anzucrkennen,  dafs  der  Beklagte  den  den  Klager  in  Folge  des 
Unfalls  vom  16.  Februar  1884  treffenden  Sehaden  zu  ersetzeu 
haben  werde; 

anderte  aber  vor  dem  Schlufs  der  Verhandlung  Ziffer  2  des  Antragcs 
dahin  ab: 

der  Beklagte  sei  schuldig,  an  Klager  als  Ersatz  fur  verminderte 
Erwerbsfahigkeit  fiir  die  Zeit  vom  17.  Mai  1884  bis  zum  heutigen 
Tage  den  Betrag  von  30( MM)  .//  zu  bezahlen;  event,  einen  naeh 
riehterlichem  Ermessen  festzustellendcn  Ersatz  zu  bezahlen. 

Beklagterseits  wurde  den  Anspriiehen  des  Klagers  in  erster  Reihe  Ver- 
jahrung  entgegengehalten. 

Das  Oberlandesgericht  K.  hielt,  wie  es  naher  ausfuhrte,  diese  Ein- 
rede  fiir  gerechtfertigt.  Es  erkannte  daher  mit  Urtheil  vom  22.  Ok- 
tober  1890,  das  weitcr  in  nahcrer  Weise  iiber  die  Kosten  erkennt: 

„<ler  Antrag  des  Klagers  auf  Zuerkennung  weitereu  Scliadens- 
ersatzes  fur  die  Zeit  nach  dem  17.  Mai  1884  wird  zuriiekgewiesen.* 

Gegen  das  bezeiehnete  Urtheil  des  Oberlandesgerichts  hat  der  Kliigcr 
die  Revision  ergriffen.  Der  Vcrtreter  des  Klagers  beantragte,  dasselbe 
aufzuheben  uud  nach  dem  Antrage  des  Klagers  in  der  Rerufungsinstanz 
zu  crkcnncn;  gegnerischerseits  wurde  beautragt,  die  Revision  zurfick- 
zuweisen  und  dem  Revisionskliiger  die  Kosten  der  Revisionsinstanz  auf- 
zuerlegen. 

E  n  t  s  e  h  e  i  d  u  n  g  s  g  r  u  n  d  e. 

Die  Revision  konntc  nicht  fur  begriindet  erachtct  werden.  Das  Ober- 
landesgerieht  hat  dadurch,  dafs  cs  die  den  Gegenstand  des  jetzt  ange- 
fochtcnen  Urtheils  bildenden  Anspruche  des  Klagers  fur  verjahrt  eraobtet 
hat,  (his  Gesetz  nicht  verletzt,  und  zwar  weder  Bestimmungen  des  Haft- 
pflichtgesetzes  vom  7.  Juni  1871  oder  des  sonstigen  Zivilreehts,  noch 
Grundsatze,  welche  sieh  aus  dem  Charakter  dieser  Anspruche  als  einer 
nach  §  240  Ziffer  2  der  Zivilprozefsordnung  zulassigen  Klageerwciterunp 
ergeben. 

I.  Mit  der  im  Oktoher  1884  crhobenen  Klage  hatte  der  Klager  den 
beklagten  Fiskus  auf  Bezahlung  ganz  bestinunter  Forderuugen  far  gam 
bestimmte,  als  Folgen  der  dureh  eine  Zugsentgleisung  in  B.  am  16.  Fe- 
bruar 1884  erlittenen  Korperverletzung  bezeiehnete  VermOgensDaehtheile 
belangt,  namlich: 
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1.  auf  Bezahlung  eines  bcstimmten  Forderungsbetrags  (11000.//) 
fur  Vermogcnsnachtheil  uu.s  volliger  oder  nahezu  volliger  Ar- 
beitsunfiihigkeit  wRhrend  einer  bcstimmten  Zeit  (namlich  bis 
zum  17.  Mai  1884), 

2.  auf  Be/ahlung  eines  bcstimmten  Forderungsbetrags  (454,50 .//)  fur 
bestimmte  (bis  zur  Klagerhebung  aufgewendcte)  Heilungskostcn. 

Bei  dieser  Sachlngc  kommt  zunacbst  die  Frage  nicht  in  Betracht,  oh 
mil  einer  auf  die  Anerkennung  der  Haft pflicht  im  Allgcmeinen  gerichtetcn, 
iimcrhalb  der  Verjahrungsfrist  crhobenen  Klage  auch  kiinftige  Einzel- 
anspruehe  als  gegen  Verjabrung  gewahrt  erscheinen  oder  ob,  wenn  auf 
erhobcne  Feststellungsklage  durch  richterliehes  UrthciJ  die  Haftpflicht  im 
Allgemeinen  ausgesprochen  worden  ist,  hierdureh  der  Anwendung  der  in 
§  8  des  HaftpHichtgesetzes  bestiminten  Verjahrungsfrist  beziiglich  der 
uachher  geltend  gemachten  Einzelanspriiche  vorgebeugt  ist.  Sieht  man 
aber  von  solchen  Fallen  ab,  so  ist  dem  Haftpllichtgesetz  keiiieswegs  ein 
allgemeiner  Grundsatz  dahin  zu  entnehmen,  dafs,  wenn  mittels  Klago  in- 
uerhalb  der  Verjahrungsfrist  irgend  ein  aus  dem  Haftpllichtgesetz  sieh 
ergebender  Ansprucli  erlioben  worden,  damit  fur  alio  moglicherweise  aus 
dem  Haftpllichtgesetz  sieh  ergebenden  Anspruche  der  Verjahrung  vor- 
gebeugt sei.  Ein  solcher  allgemeiner  Grundsatz  kann  namentlich  nicht 
aus  §  7  des  Haftj>flichtgesetzes  abgeleitet  wcrden.  Die  Bestimmung  des 
§  7  fiber  die  Befugnifs  zur  naehtraglichen  Geltendmachung  eines  hoheren 
Anspruchs  (wie  die  darin  enthaltene  gegentheilige  des  Verpflichteten)  be- 
zieht  sieh  —  wie  auch  das  von  dem  Vertreter  des  Revisionsklagers  an- 
gerufeue  Urtheil  des  Reichsgerichts  in  lintscheidungen  des  Rcichsgerichts 
in  Zivilsachen  Bd.  U  S.  3  flf.  ausfuhrt  —  iiberhaupt  nur  auf  den  Fall, 
dafs  eine  Rente  zuerkannt  worden  ist,  und  beruht  auf  den  Besonderheiten, 
welche  sieh  gerade  in  einem  solchen  Fallc  ergeben:  aus  dieser  die  Ab- 
andoning der  zuerkamiten  Hiihe  der  Rente  errnoglichenden  und  die  Be- 
fugnifs hierzu  allcrdings  nicht  davon,  dafs  die  bcziiglichen  Umstande  inner- 
halb  zwcier  Jahre  vom  Tage  des  Unfalls  beziehungsweise  des  Todes  ein- 
t reten.  abhangig  machendeu  besonderen  Bestimmung  kann  daher  in  keiner 
Weise  ein  allgemeiner  Grundsatz  des  HaftpHichtgesetzes  der  erw&hnten 
Art  gezogen  werden.  Die  ubrigen  Bestimmungen  des  HaftpHichtgesetzes 
dagegen,  insbesondcre  der  Wortlaut  des  §  8.  wie  der  Zweck  der  Bestim- 
mung dcsselben  fiber  die  Verjahrung,  weisen  daranf  hin,  dafs  jede  einzelne 
Forderung,  welche  nach  dem  llaftpflichtgesetz  entstehen  kann,  bei  Ver- 
meiden  ihres  Verlustcs,  innerhalb  der  Verjahrungsfrist  geltend  gemacht 
werden  mufs,  wie  auch  die  nur  auf  Feststellung  der  Haftpflicht  gerichtete 
Klage  innerhalb  der  Verjahrungsfrist  erhoben  werden  mufs. 

Fur  die  jetzt  abgeurtheilten  Anspruche  ist  auch  nicht  etwa  schon  nach 
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dem  badischen  Landrecht  durch  die  im  Oktohcr  1884  erhobene  Klage  eine 
Unterbrechung  dor  Vcrjiihrung  eingetrctcn,  da  nach  demselbcn  cine  Klage 
nur  die  Verjahrung  desjenigen  Anspruchs  unterbricht,  welcher  Gegenstand 
der  Klage  ist,  die  jetzt  abgeurtheilten  Anspriichc  aber  in  dem  Antra? 
jeuer  Klage  nicht  inbegriflfcn  waren. 

II.  Was  die  Frage  betrifft,  ob  der  Umstand,  dafs  die  jetzt  abgeur- 
theilten  Anfpruche  sich  als  eine  nach  §  240  Ziffcr  2  der  Zivilprozefsordnuof; 
zulassigc  Erweiterung  des  Klagantrages  darstellen,  dazu  ffihrt,  dafs  be- 
zuglich  dieser  Anspruche  die  Verjahrung  als  unterbroehen  zu  erachten  sei, 
so  ist  auch  dies  von  dem  Oberlandesgericht  mit  Reebt  verneint  worden. 
Die  Verneinung  ergiebt  sich  theils  aus  allgemeinen  Erwagungen,  theils 
aus  ausdrucklichen  Bestiminungen  der  Zivilprozcfsordutuig. 
In  ersterer  Richtung  kommt  Folgendes  in  Betracht: 
Nach  der  ganzcn  Natur  der  Sache  ist  die  Frage,  ob  die  Prozefs- 
ordnung  jemandem  die  rechtliehe  Befugnifs  gewahrt ,  einen  Anspruch, 
welcher  in  der  Klage  (bezw.  mit  Erhebung  der  Klage)  noch  nicht  geltend 
gemacht  worden,  gleichwohl  in  dem  namlichcn  Rcchtsstreit  unter  dem  Oc- 
siehtspunkt  einer  Klagerweiterung  zum  Austrag  bringen  zu  lassen,  durch- 
aus  vcrschieden  von  jener.  ob,  uachdem  von  dieser  Befugnifs  Gebraucb 
gemacht  worden  ist,  diesem  Umstand  hinsichtlich  der  Unterbrechung  der 
Verjahrung  fur  den  erst  mit  der  Klagerweiterung  geltend  gemachten 
Anspruch  die  Wirkung  zukommt,  wie  wenn  dieser  Anspruch  schon  in  der 
Klage  (bezw.  mit  Erhebung  der  Klage)  geltend  gemacht  worden  ware:  in 
dem  erstereu  Falle  handelt  es  sich  um  Regelung  prozessualischer  Befugnisse. 
in  dem  zweiten  um  Feststellung  dor  Folgen  cines  Vorgangs  fur  das  ma- 
terielle  Recht  Es  kann  daher  schon  deshalb  nicht  aus  der  Regelung  der 
erstercn  ein  Schlufs  auf  die  Beantwortung  der  zweiten  gezogen  wcrden. 
Femer  kann  nicht  beziiglich  der  Unterbrechung  der  Verjahrung  in  fiktiver 
Weise  einem  Umstande,  welcher  sich  nicht  in  einer  gewissen  Zeit 
in  einer  gewissen  aulseren  Form  ereignet  hat,  cine  rechtliehe  Bedeutunp 
zukommen,  wie  wenn  er  sich  bereits  in  einer  gewissen  fruhereu  Zeit  in 
einer  gewissen  itufscren  Form  ereignet  hatte.  Die  Unterbrechung  der 
Verjahrung  kann  nur  (lurch  einen  aufserlieh  in  die  Erscheinung  tretenden 
Vorgang  und  von  da  an  erfolgen.  Liegt  dieser  Vorgang  im  Gebiet  der 
Klagerhebung,  so  mul's  er  daher  dem  Anspruchsverpllichteten  den  Willen 
des  Anspruchsberechtigten  aufserlieh  erkennbar  machen,  was  von  ihm  vcr- 
langt  wird,  und  nur  hinsiehtlieh  des  Verlangten  kann  durch  den  bezug- 
lichen  Vorgang  eine  Unterbrechung  der  Verjahrung  eintreten;  fur  das,  was 
mit  der  Klagerhebung  nicht  veiiangt  wird,  fehlt  es  an  dem  iiufserlich  in 
die  Erscheinung  tretenden  Akt  aus  welchem  ein  Anforderungswillen  fur 
den  Anspruchsverpflichteten  erkennbar  ware. 
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Mit  diesen  allgemeinen  Erwagungen  stimmen  die  einzelnen  positiveu 
Bestimmungeu  der  Zivilprozefsordnung  ubcreiu,  welche  das  Gegentheil  der 
Fiktion  der  Ruckwirkung  der  Klagerweitenmg  bezuglieh  der  Unterbrechung 
der  Verjahrung  auf  den  Zeitpunkt  der  Erhebung  der  Klage  ergeben.  Die 
Zivilprozefsordnung  hat  mit  §  239  nieht  blofs  bezuglieh  des  Zeitpunkts, 
von  welcheni  an  die  Wirkungen  der  Rechtshangigkeit  eintreten,  sondern 
auch  bezuglieh  des  Zeitpunktes,  von  welehem  „alle  Wirkungen,  welche 
durch  die  Vorschriften  des  bfirgerlichen  Rechts  an  die  Anstellung,  Mit- 
theilung  oder  gerichtliche  Anmeldung  der  Klage,  an  die  Ladung  oder  Ein- 
lussung  dos  Beklagten  geknupft  werdenu,  eintreten,  einhcitliches  Recht 
geschaffen,  und  zwar  diesen  Zeitpunkt  fur  beide  —  jedoch  naeh  §  239 
unbeschadet  der  Vorsehrift  des  §  190  der  Zivilprozefsordnung  —  mit  dein 
namlichen  Akte  eintreten  lasseu.  Fur  die  Regel  ist  dieser  Zeitpunkt  bezw. 
Akt  naeh  §§  235  und  239  der  Zivilprozefsordnung  die  Erhebung  der  Klane 
(sonach  gemafs  §  230  derZivilprozefsordnung  die  Zustellung  des  in  §  230  naber 
bezeiehneten  Schriftsatzes).  Fur  die  Fiille  „eines  erst  im  Laufe  des  Pio- 
zesses  erhobenen  Anspruehes"  ist  dureli  §  251  der  Zivilprozefsordnuny; 
dieser  Zeitpunkt  besonders  normirt  (wobei  vermoge  des  bcreits  in  §  239 
der  Zivilprozefsordnung  zum  Ausdruck  gekonnneiien  Grundsatzes  der  Ah- 
hangigmachung  der  Wirkungen  der  Rechtshiingigkeit  und  der  anderen  in 
§  239  bezeiehneten  Wirkungen  von  ganz  dem  namlichen  Akte  es  nur  der 
Erwahnung  der  „Rechtshangigkeita  bedurfte),  und  zwar  dahin,  dafs  als 
solcher  der  Zeitpunkt  bezeichnct  wurde,  in  welehem  der  Anspruch  in  der 
mundlichen  Verhandlung  gel  tend  gemacht  wurde.  Die  Bestimmung  des 
§  254  der  Zivilprozefsordnung  umfafst  aber  auch  eiuen  solehen  erst  im 
Laufe  des  Prozesses  erhobenen  Anspruch,  welcher  sich  als  eine  nach 
§  24*  I  Ziffer  2  der  Zivilprozefsordnung  zuliissige  Erweitcrung  des  Klag- 
antrages  darstcllt. 

Uiernach  wurde  fur  die  jetzt  von  dem  Oberlandesgericht  vorbeschie- 
deneu  Anspruche  eine  Unterbrechung  der  Verjahrung  fruhestens  (gunstigsten 
Falls)  am  12.  Marz  1887  eiugetreten  sein;  dam  a  Is  war  aber  die  zwei- 
jahrige  Verjahrung  schon  vollendet. 
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Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  (III.  Zivilsenat)  vom  30-  Januar  1891  in  Sachen  der 
Firma  fl.  u.  Sohn  zu  K.,  Beklagten  und  Revisiousklagerin,  wider  den  Backermeister 

H.  in  K.,  Klager  nnd  Revisionsbeklagten. 

Schadensersatzanspruch  des  bel  den  Betrleb  einer  EJaenbahn  Verletztea  in  falle  gainer 
Welgerung,  aloh  zur  Beeeltigung  Oder  Verminderung  der  eingetretenen  ArbeitSNnfahigkeit 

einer  Operation  zu  unterziehen. 

Haftpflichtgesetz  vom  7.  Juni  1871.   §§  1,  8  No.  %  7. 

Entscheidungsgruude. 

Gegen  den  im  Uebrigen  feststehenden  Anspruch  des  Klagers  auf 
Ersatz  des  Vermogensschadens,  welehen  derselbe  durch  eiuen  Unfall  bei 
dem  Eisenbahnbetiiebe  der  Beklagten  erlitten  hat,  berief  sich  letztere 
darauf,  dafs  der  Klager  sicb  grundlos  weigere,  eine  entsprechende  kli- 
nische  Behandlung  zu  dulden,  durch  welehe  seine  derzeitige  Arbeits- 
unfahigkeit  ganz  beseitigt  oder  doeh  erheblich  geinindert  werden  kOnue. 
Nachdem  hieruber  zwei  Aerzte  als  Sachverstandigc  gehort  sind,  hat  das 
Oberlandesgericht  unter  Ablehnung  der  beantragten  Vernehraung  eines 
dritten  Sachverstftndigen  den  gedachten  Einwand  der  Beklagten  mit  der 
Begrundung  zuruckgcwiesen,  der  Klager  sei  nicht  verpflichtet,  sich  im  In- 
teresse  der  Beklagten  zu  Operationen  herzugeben,  welehe  nach  dem  Gut- 
aehten  eines  Saehverstandigen  gefahrlieh  und  nach  der  Beurtheilung  des 
zweiten  keine  sichere  Aussicht  auf  Heilung  gewahrten,  und  es  sei  uner- 
heblich,  ob  eiu  anderer  Sachverstandiger  hieruber  auderer  Meinung  sei, 
da  es  genuge,  dafs  die  Operation  uberhaupt  von  Aerzten  fur  gef&hrlich 
erachtet  werden  konne. 

Die  Revision  hat  die  Ablehnung  des  Beweisantrages  und  die  Begrun- 
dung der  Vorentscheidung  angefochten,  weil  cs  nicht  genuge,  dafs  sich 
irgeud  ein  Arzt  finde,  welcher  die  erforderliche  Operation  fur  nicht  uuer- 
heblich  erklare,  und  es  vielmehr  der  Feststellung  bedurft  habe,  dafs  die 
Operation  thatsachlich  gefahrlieh  sei,  und  zwar  in  dem  Grade,  dafs  sich 
ein  verstandiger  Mann  dadurch  von  dem  Versuche  der  Wiedergewiimuiig 
seiner  Gesundheit  abhalten  lassen  durfe.  Der  Vertreter  des  Revisions- 
beklagten  hat  dagegen  ausgefuhrt,  dafs  der  Verletzte  nach  einmal  erfolgter 
Heilung  seiner  Verletzung  nicht  verpflichtet  sei,  sich  zur  Besserung  seines 
Gesundheitszustandes  fcrneren  operativen  Eingriffen  zu  unterwerfen. 

Es  ist  in  Uebereinstimmung  mit  der  Entseheidung  des  Reichsgeriehts 
vom  22.  Dezember  189(3  Rep.  VI  244  90  davon  auszugehen,  dafs  die  Wei- 
gerung  eines  Verletzten,  die  zur  Wiederherstellung  und  Besserung  seiner 
Gesundheit  erforderliche  Operation  zu  dulden,  unter  Umstanden  sehr  wohl 
die  Einrede  der  Arglist  gegen  seinen  Anspruch  auf  Schadensersatz  l»e- 
grunden  kann,  insbesondere  dann,  wenn  die  niithige  Operation  nach  den 
Regeln  der  arztlichen  Wissenschaft  ganz  gefahrlos  ist  und  bei  regelmafsigem 
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Verlauf  der  Dinge  entsprechende  Aussicht  auf  Erfolg  bietet.  Der  Re- 
visionsbeklagte  irrt  daher,  wenn  er  glaubt,  Schritte  zur  Wiederherstellung 
seiner  Gesundheit  soweit  sie  mit  einer  Operation  verbunden  sind,  allgemein 
ablehnen  and  dennoch  seinen  Anspruch  auf  Srhadensersatz  aufrecht  er- 
halten  zu  durfen.  Sein  Ersatzauspruch  wird  vielmehr  nur  dann  durch 
seine  Weigerung  nicht  beriihrt,  wenu  dieselbe  nach  Lage  der  Sache  und 
nach  richterlichem  Ermessen  eine  begrundete  war.  Bei  Anwendung  dieses 
richterliehen  Erniessens  wurde  das  Berufungsgerieht,  wie  der  Revision  zu- 
zugeben  ist,  von  einem  grundsatzlich  unzutreffenden  Staudpunkte  aus- 
gegangen  sein,  wenn  dasselbe  zur  Motivirung  der  Ablehnung  einer  Ope- 
ration, die  Ansicht  irgend  eines  Arztes  fur  genugeud  gehalten  hfitte, 
welcher  iui  Widerspruch  mit  den  Erfahruugen  der  Wisscnschaft  oder  gegen 
ganz  uberwiegende  Autoritaten  eine  Operation  fur  gef&hrlich  erklarte. 
Der  Zusamuienhang  der  Entscheidungsgrunde  der  Vorinstanz  ergiebt  je- 
doch,  dafs  deren  Entscheidung  auf  der,  allein  genommen,  zu  weit  gehenden 
Bemerkung,  es  genfige,  dafs  die  Operation  von  Aerzteu  iiberhaupt  fur  ge- 
fahrlich  erachtet  werden  konne,  nicht  berulit.  —  Das  Oberlandesgerieht 
hat  vielmehr  auf  Gruud  der  vorliegenden  Erachten  zweier  Aerzte  schon 
jetzt  als  feststehend  angenommen,  dafs  diejenige  Operation,  um  welche  es 
sich  hier  handelte,  weder  als  fur  Leben  und  Gesundheit  des  Klagers  gefahr- 
los,  noch  als  bestimmte  Aussicht  auf  Heilung  verheifsend  angesehen  werden 
konne,  und  dafs  daher  nach  billigem  Ermessen  dem  Klager  nicht  zu- 
gemuthet  werden  dflrfe,  der  abweichenden  Ansicht  eines  dritten  Arztes 
zu  vertrauen  und  sich  der  von  der  Beklagten  gewunschten  Behandlung  — 
fur  welche  letztere  sich  ubrigens  nicht  einmal  zur  vorschussigen  Kosten- 
zahlung  erboten  hat  —  zu  unterziehen. 

Diese  rechtliche  und  thatsachliehe  Beurtheiluug  der  Vorinstanz  lafst  eine 
rechtsirrthumliche  Anwendung  des  richterliehen  Erniessens  nicht  erkenneu. 


Wegerecht. 

Erkenutnifa  des  konigl.  Oberverwaltungsgerichts  (IV.  Senat)  vom  17.  Miirz  1891  in 
der  Verwaltungsstreitsache  des  Eisenbahnnskns,  Klagers  nnd  Revisionsklagers,  gegen 

den  Ziegeleibesitzer  J.  zu  B. 

Inwieweit  kann  der  Fiskus  ala  Wegebaupfllchtiger  die  Besitzer  von  Fabriken  u.  a.  w.  zu 
Prazipualleiatungen  fur  den  Wegebau  auf  Grund  der  dieserhalb  fur  einzelne  Landestheile 
ergangenen  gesetzlichen  Vorschriftea  heranziehen? 

A  us  den  Griinden. 

Durch  Resolut  der  konigl.  Regieruug  zu  M.  vom  19.  Januar  1880  ist 
der  B.-P.-M.er  Eisenbahngesellsehatt  die  Unterhaltung  des  im  Kreise  J. 
liegenden  B.-H.er  Weges  von  dem  Punkte  an  auferlegt,  wo  sich  vor  dem 
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Dorfe  B.  der  alte  Weg  nach  If.  abzweigt.  Als  Rcehtsnaehfolger  der  ge- 
nannteii  Gesellscbaft  hat  der  Kliiger  auf  Grund  des  Gesetzes  void  28.  Mai 
1887,  betreftend  die  Ileranziehiing  der  Fabrikeii  u.  s.  w.  init  Prazipual- 
leistungen  fur  den  Wegcbau  iu  der  Provinz  Sachsen  (Gesetzsaniralimg 
S.  277),  in  Ernianglung  giitlicher  Vereinbarung,  beira  Kreisaussehusse 
des  Kreises  J.  den  Antrag  gest.ellt,  den  Beklagten  zu  einem  Beitrage  von 
jiihrlieh  75 .//  zu  den  Kosten  der  Unterhaltung  des  Weges  zu  verurtheilen. 
Durcb  Erkcnntnifs  des  genaunten  Kreisausschusses  vora  9.  April  1890  mit 
der  Klage  abgewiesen,  legte  der  Kliiger  dagegen  Berufung  ein,  jedoch  olnic 
Erfolg,  da  der  Bczirksaussehufs  zu  M.  durcb  Eiidurtheil  voui  20.  Sep- 
tember 181HJ  das  Vorerkenut  nil's  aufreebt  erhielt  und  die  Klage  gleichfalls 
abwies,  und  /war,  weil  nach  §  2  des  Gesetzes  vom  28.  Mai  1887  der  Staat 
ausdriicklich  von  denjenigen  AYegeunterhaltiingspflichtigen  ausgenommeu 
sei,  welcben  die  Befugnifs  der  Heranziehung  der  Fabrikeii  zu  Prazipual- 
beitriigen  eingeraumt  worden. 

In  der  biergegen  nocb  erbobenen  Revision  behauptet  der  Kliiger  un- 
richtige  Auwendung  des  §  2  a.  a.  0.;  in  deniselben,  so  fubrt  er  aus,  seieii 
diejenigeu  Reehtssubjekte  genannt ,  welchcn  in  erster  Linie  die  Pflieht  zur 
Beschaffung  und  Unterhaltung  der  offcnl lichen  Wege  ohliege,  unter  „Staat* 
sei  dabei  derjenige  Fiskus  zu  versteben,  welcher  die  Verwaltung  tier 
Chausseen  und  anderer  OffentliVhen  Wege,  soweit  sie  sicb  in  der  Uiiter- 
lialtung des  Staates  befandcii,  babe.  Die  Unterhaltungslast  des  hier  iu 
Rede  stehenden  Weges  babe  der  Kisenbahiifiskus  als  Rechtsnachfolger  der 
vorinaligen  B.-P.-M.er  Eisenbahiigesellsehaft  fiberkorninen,  der  Umstand  aber. 
dafs  zufallig  der  Fiskus  der  Rcehtsnaehfolger  der  genaunten  Gesellschaft 
geworden  sei,  konne  uimiftglich  die  Reclitswohltbat  des  Gesetzes  fur  den 
Uiiterhaltuiigspflichtigen  beseitigen.  Es  werde  deshalb  die  Aufhebung  des 
Vorerkcnntnisses  und  Entscheidung  nach  dem  Klageantrage  heantragt. 

Dem  konnte  nicht  Folge  gegeben,  es  inufste  vielniehr  wie  gescbeheii 
erkannt  werdeii.^ 

Der  §  2  des  Gesetzes  vom  28.  Mai  1887  lautet : 

„Der  Staat,  die  Provinz  und  die  Kreise  siud  zur  Stellung  derartiger 
Antrage  (§  1)  nicht  befugt.* 

Diesein  Wortlaute  gegenubcr  fragt  es  sich,  ob  im  vorliegenden  Fallc  der 
„St.aat"  als  Antragsteller  aufgetreten  ist,  Der  Kliiger  leiignet  dies,  indem 
er  behauptet,  dafs  der  §  2  sich  nicht  auf  den  Eiseubabnfiskus  bezielie, 
miter  Staal  im  8inne  dieses  Gesetzes  nur  der  Wegebauliskus  zu  versteheii 
sei  und  deshalb  der  Vonlerrichter  sich  einer  unrichtigeu  Auwendung  des 
Gesetzes  schuldig  gemacht  habe.  Zu  einer  solcheu  Anffassung  felilt  im 
Gesetze  selbst  jeder  Anhalt.   Der  Staat  als  RechtspersOnlichkeit  ist  immer 
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nur  ein  einheitlicher,  wie  dieses  nicht  nur  das  fruhere  Obertribuiml  — 
Plenarbeschlufs  vom  13.  Oktober  1850,  Entscheidungen  Bd.  XX,  S.  19  — , 
sondern  auch  das  Oberverwaltungsgerieht  —  Entscheidungen  Bd.  XI,  S.  til 
—  anerkannt  hat  (vergl.  auch  Entscheidungen  des  Reichsgerichts  in  Zivil- 
sachen  Bd.  H,  S.  392).  Der  Fiskus  bildet  nur  eine  juristische  Person  und 
lediglich  seine  Vertretung  gegenuber  den  BehOrden,  Gerichten  und  Privat- 
personen  riehtet  sich  naeh  den  Ressortverhaltnissen.  welche  fur  seine  ein- 
zelnen  Stationen,  deren  Einrichtung  eine  Sache  der  Zweckmafsigkeit  ist, 
und  jederzeit  uach  dem  eigencn  Belieben  des  Staats  geandert  werden  kann, 
bestehen.  Hieraus  folgt,  dafs  wenn  der  §  2  a.  a.  0.  den  „Staatu  oder,  so- 
weit  er  in  verraogensrechtlieher  Beziehung  in  Betracht  kommt  wie  hier,  den 
Fiskus  —  vergl.  von  Ronne,  das  Staatsrecht  der  preufs.  Monarchic,  II.  Aufl., 
§  468,  Anm.  1,  Bd-  II  —  zur  Stellung  der  hier  in  Frage  kouimenden  An- 
tr&ge  fur  nicht  befugt  erkliirt.  er  damit  alle  fiskalischen  Stationen  aus- 
sehliefst,  sie  mOgen  Wegebaufiskus,  Eisenbahnfiskus,  Domanenfiskus  oder 
sonstwie  heifsen.  Dafs  der  Gesetzgeber  den  Staat  in  diesem  Sinne  als 
einheitliche  juristische  Person  von  der  Antragsbereehtigung  ausschliefsen 
wollte,  geht  auch  aus  den  Motiven  zu  dem  hier  anzuwendenden  Gesetze  — 
welche  durch  die  Verhandlungen  der  beiden  Hauser  des  Landtages  keine 
Modifikation  erlitten  haben  —  und  aus  dem  Gauge  der  gesammten,  die 
Prazipualleistungen  zu  Wegebauten  betreffenden  Gesetzgebung  hervor.  Die 
Gesetze  fur  Hannover,  den  Regierungsbezirk  Cassel  und  das  Herzogthum 
Lauenburg  —  vergl.  das  hannoversche  Gesetz  vom  28.  Juli  1851,  §  42, 
bezw.  das  diesen  Paragraphen  ab&ndernde  Gesetz  vom  26.  Februar  1877 
(Gesetzsammlung  S.  18),  das  Gesetz  fur  den  Regierungsbezirk  Cassel  vom 
16.  Marz  1879.  §  7  (Gesetzsammlung  S  225)  und  die  Wegeordnung  fur  das 
Herzogthum  Lauenburg  vom  7.  Februar  1876,  §  24  (Lauenburgisehes  off. 
Wochenblatt  S.  27)  —  gingen  davon  aus,  den  Antragsberechtigten  nach 
dem  Charakter  des  Weges,  den  er  zu  unterhalteu  hatte,  zu  bestimmen; 
so  giebt  das  hannoversche  Gesetz  den  Wegebaupflichtigen  der  „Gemeinde- 
wege  oder  Landstrafsen",  das  Gesetz  fur  den  Regierungsbezirk  Cassel  den- 
jenigen,  welche  „die  Landwege,  Gemeiude-  und  Ortswegett  zu  unterhalten 
haben,  und  das  lauenburgische  Gesetz  jedem,  der  einen  Offentlichen  Weg 
zu  unterhalten  hat,  das  Recht  des  Antrags.  Demgegenuber  verleiht  das 
Gesetz  fur  die  Provinz  Sachsen  —  und  in  ganz  gleicher  Weise  die  diesem 
nachgebildeteu  Gesetze  fur  Westfalen  vom  14.  Mai  1888  (Gesetzsammlung 
S.  116)  und  fur  Sehlesieri  vom  16.  April  1890  (Gesetzsammlung  S.  100)  — 
zunachst  im  Allgemeinen  derajenigen,  (lessen  Last  bezuglich  der  Unter- 
haltung  eines  offentlichen  Weges  vermehrt  wird,  das  Antragsrecht,  schliefet 
aber  hiervon  bestimmte  Triiger  der  Wegebaulast  (Staat,  Provinz,  Kreis) 
aus.    Es  ist  offenbar,  dafs  hierrait  der  bisherige  Gang  der  Gesetzgebung, 
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die  Antragsberechtigten  nach  dem  Charakter  der  Wege  zu  bestimmen.  auf- 
gcgeben  wurde,  und  dafs  man  dazu  fiberging.  als  solche  <lie  Trager  der 
Wegebaulast  nach  ihrer  Rechtspersfmliehkeit  zu  bezeichuen.  Den  Grund 
hierfur  geben  die  Motive  zu  §§  1  und  2  —  S.  5  der  No.  27  der  Druck- 
sachen  des  Herrenhauses,  Session  1H87  —  dahin  an,  dafs  es  „bei  deni 
Mangel  eincr  Wegeordnung  nieht  angangig  erschiene,  diejenigeu  Klassen 
von  Wegen,  welehe  unter  das  Gesetz  fallen  sollten.  positiv  zu  bezeichuen." 
Es  sollte  also  nach  diesem  Gesetze  nieht,  wie  in  der  bisherigen  Gesetz- 
gebung  fur  Hannover  u.  s.  w.  anf  den  Charakter  des  Weges  ankoramen. 
sondern  auf  die  Person  dessen.  wcleher  wegebaupflichtig  ist.  und  man 
schied  solche  Rechtssubjekte.  welehe  nieht  antragsberechtigt  sein  sollten, 
u.  A.  den  Staat.  aus;  und  zwar  diesen  ohne  Einschrankung,  da  auch  in 
den  Motiven  sieh  keine  Andeutung  findet.  dafs  dem  Staat  —  der  darin 
iiberhaupt  nieht  erwahnt  wird  —  nach  irgend  einer  besonderen  Richtung 
hin  dieses  Recht  gewahrt  werden  sollte.  Man  wollte  nur  den  Geuieinden, 
Gutsherren,  Separationsinteressenten  und  ahnlichen  Verbiinden  eine  Er- 
leichterung  gewahren.  was  auch  in  den  Motiven  einen  unmifsverstandlicben 
Ausdruck  gefunden  hat.  Ist  hierdurch  nachgewiesen,  dafs  das  Gesetz  fur 
die  Provinz  Sachsen  im  Unterschiede  von  der  bisherigen  Gesetzgebung  fur 
Hannover  u.  s.  w.  den  Staat  als  Rechtssubjekt,  mithin  —  wie  nach 
obigen  ErOrterungen  gefolgert  werden  mufs  —  in  alien  seinen  versehie- 
denen  fiskalischeu  Stationeu  von  dem  Rechte  des  Antrages  ausschliefsen 
wollte,  so  erledigt  sieh  dadurch  auch  die  von  dem  Vertreter  des  Klagers 
in  dem  Termine  zur  mundlichen  Verhandlung  vor  dem  unterzeidineten 
Gerichtshofe  noch  vorgetragene  Reehtsausfuhrung,  wonach  eine  Auslegung 
des  Gesetzes  fur  die  Provinz  Sachsen  nach  Analogie  der  im  §  7  des  Ge- 
setzes  fur  den  Regierungsbezirk  Cassel  vom  1G.  Marz  1879  niedergelegten 
Grundsat/.e  dahin  versucht  wurde,  dafs  es  sieh  hier  urn  einen  Ortsweg. 
nieht  um  eine  Chaussee  oder  Landstrafse  handle.  Bezeichnend  dafur,  was 
die  Staat sregierung  selbst  mit  der  Bestimmung  im  §  2  des  Gesetzes  vom 
28.  Mai  1887  beabsichtigte,  ist  endlich  die  Begrundung  des  dem  Landtage 
der  Monarchie  unter  dem  17.  Januar  1891  vorgelegten  Entwurfs  eines 
denselben  Gegenstand  behandelnden  Gesetzes  fiir  die  Provinz  Branden- 
burg. Denn  indem  sie  unter  Bezugnahme  auf  ein  diesseitiges  Erkennt- 
nifs  vom  20.  Dezember  1889  (Entscheidungen  Bd.  XIX,  S.  231  ff.)  dureh 
eine  von  der  des  sachsischen  Gesetzes  verschiedene  Fassung  des  §  2  jeden 
Zweifel  darfiber  ausschliefsen  will,  dafs  auch  Stadtgemeiuden.  welehe  einen 
Stadtkreis  bilden.  unter  alien  UmsUuden  bezuglich  aller  von  ihnen  zu 
unterhaltenden  Wege  von  dem  Antrage  ausgeschlossen  werden  solleu,  stellt 
sie  vollig  klar,  dafs  die  Staatsregierung  bei  dem  Antrage  auf  Prizipual- 
leistungen  an  eine  Abgrenzung  nach  Wegeklassen  nieht  denkt,  vielnieur 
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nur  Klasscn  der  Unterhaltungspflichtigen  zu  Grunde  legen  will.  Diesem 
Grundsatze  wird  iibrigens.  wie  hier  bemtrkt.  werden  soil,  fur  das  in  der 
Provinz  Sachsen  gelteude  Reeht  auch  (lurch  das  genannte  Erkenntnifs  vom 
20.  Dezember  1889  durehaus  Rechnung  getragen,  denn  dasselbe  beruht 
eben  auf  der  Erwagung,  dais  in  detn  gegebenen  Falle  nicht  der  Stadtkreis 
als  solcher.  sondern  die  Stadt.  lediglieh  in  ihrer  Eigenschaft  als  Ortsge- 
meinde  den  Weg  zu  unterhalten  batte.  Wcnn  nun  die  Wohlthat  des  Ge- 
setzcs  gerade  auch  den  unterhaltungspflichtigen  Ortsgemeinden  zugedacht 
ist,  so  konnen  diese  davon  nicht  blofs  aus  deni  Grunde  ausgeschlossen 
werden.  weil  sie  nach  anderen.  hierbei  liberal!  nieht  in  Betracht  koinmenden 
Beziehungen  auch  den  Charakter  eines  Stadtkreises  an  sich  tragen;  dazu 
bedarf  es  einer  ausdrucklicheu  Bestimnmng,  wie  sie  auch  in  dera  Ent- 
wurfe  des  Gesetzes  fiir  die  Provinz  Brandenl)urg  von  der  Staatsregierung 
vorgesehen  ist. 

Wenn  der  Kliiger  noch  darauf  hiuweist,  dais  cr  nur  in  seiner  Eigen- 
schaft als  Reehtsnaehfolger  einer  frfiheren  Privatgesellsehaft  den  Antrag 
gestellt  habe.  so  ist  dieser  Um stand  fiir  die  Beurtheilung  der  Rechtsfrage 
ohne  Bedeutung,  da  kein  Zweifel  besteht,  dais  die  fragliche  Wegebaulast 
zur  Zeit  dem  Eisenbahnfiskus,  also  dem  Staat  bezw.  Fiskus  in  dieser 
seiner  Eigenschaft  obliegt. 


Oeffentliches  Recht:  Zulassigkeit  des  Rechtswegs. 

Erkenntnifs  des  preufs.  Gericbtsbofes  zur  Entscbeidung  der  Kompetcnzkonflikte  vom 
13.  Juni  1891  in  der  Proz  fssacbe  der  Stadt  L.  gegeu  den  Eisenbalinfiskus. 

Anspriiche,  welche  In  die  Befugnifs  der  Staatseiaenbahnverwaltung  und  in  letzter  Instanz 
des  Ressortminiaters  zur  Featatellung  und  Abandoning  der  Fahrpl&ne  eingreifen,  aind  in 

Preufeen  dem  Rechtswege  entzogen. 

Aus  den  G  r  ii  n  d  e  n. 

Die  B.-H.  Eisenbahn  ist  von  der  Gesellsehaft.  welche  dieselbe  crbaut 
hat.  durch  das  Herzogthuni  L.,  und  zwar  nicht  fiber  die  Stadt  L.,  sondern 
etwa  eine  Meile  nordlich  von  derselben  fiber  S.  gefuhrt  worden.  In  der 
von  dem  Konige  von  Danetnark  als  damaligcn  Herzog  von  L.  der  Gesell- 
sehaft am  21.  Juni  1844  ertheilten  Konzession  ist  derselben  die  Verpflich- 
tung  auferlegt,  die  Stadt  L.  mittels  einer  auf  Kosten  der  Gesellsehaft  zu 
erbauenden  und  von  den  Einwohnem  der  Stadt  L.  und  der  dortigen  Vor- 
stiidte  ohne  die  Entriehtung  eines  besonderen  Bahngeldes  zu  benutzenden 
und  gleiehzeitig  mit  der  Hauptbahn  zu  eroffnenden  Zweigbahn  nach  B.  mit 
der  Hauptbahn  in  Verbindung  zu  setzen.  falls  die  Eisenbahngesellschaft 
sich  nicht  mit  der  Stadt  L.  und  den  Vorstiidten  fiber  eine  Vergutung  fur 
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die  Befreiung  von  dieser  Verpfliehtung  sollte  vereinigen  kOnnen.  Als  Zweck 
dieser  Bestimmung  ist  spftter  von  dem  Ministerium  in  einem  Rescripte  vom 
29.  April  1864  an  die  Regierung  zu  R.  angegeben  worden,  die  Einwohner 
von  L  in  den  Stand  zu  setzen,  die  Hauptbahn  unter  denselben  Bedingungen 
zu  benutzen,  als  ob  selbige  bei  der  Stadt  vorbeigefiihrt  ware.  Die  Zweig- 
bahn  ist  erst  einige  Jahre  spater  als  die  Hauptbahn  erOffnet  worden.  Bis 
zur  Eroffnung  hat  die  Gesellschaft  der  Stadt  L.  jahrlich  Entschadigungs- 
gelder  (angeblich  500  Thaler)  gezahlt.  Nach  der  Eroffnung  hat  die  Ge- 
sellschaft denjenigen  Einwohnern  von  L.,  welche  nicht  blofs  bis  B.  fahren. 
sondern  einen  Theil  der  Hauptbahn  benutzen  wollten,  die  unentgeltliehe 
Befdrderung  nach  B.  fur  ihre  Person  gewahrt,  dagegen  die  Verpfliehtung 
zum  unentgeltlichen  Giitertransport  auf  der  Zweigbahn  bestritten.  Indessen 
ist  sie  durch  ein  letzter  Instanz  bestatigtes  Urtheil  des  Laudgerichts  I. 
zu  B.  vom  29.  November  1881  zur  Anerkennung  auch  dieser  Verpfliehtung 
verurtheilt  worden.  Gcgenwartig  fiihlen  sich  die  Einwohner  von  L.  dadurch 
beschwert,  dais  nicht  alle  Lokalziige  auf  der  Zweigbahn  den  erwunschten 
Anschlnfs  an  die  Zuge  der  Hauptbahn  haben,  wodurch  ihre  Verbindung 
mit  H.  ersehwert  werde.  Die  Stadt  L.,  als  Vert  ret  erin  der  Einwohner- 
sehaft,  ist  daher  gegen  den  kftnigl.  Eisenbahnfiskus,  welche r  an  die  Stelle 
der  B.-H.  Eisenbahngesellsehaft  getreten  ist,  mit  dem  Autrage  klagbar 
geworden, 

den  Beklagten  zu  verurtheilen,  auf  der  Zweigbahn  L.-B.  zur  un- 
eutgeltlichen  Beforderung  der  Einwohner  I/s.  zwei  weitere  Zuge 
einzulegen,  and  zwar  einen  Zug  L.-B.  zum  Anschlufs  an  den  fruh 
4  Uhr  53  Min.  aus  B.  nach  H.  abgehenden  Zug  und  einen  Zug  B.-L., 
auschliefsend  an  den  Mittags  12  Uhr  45  Min.  von  H.  in  B.  ein- 
treflfenden  Zug,  aiuh  das  Urtheil  gegen  Sicherheitsleistung  fur  vor- 
laufig  vollstreckbar  zu  erklaren, 
indem  sie  sich  ihr  Recht  wahrt.  einen  Anschlufs  an  jeden  in  B.  haltenden 
Zug  der  Hauptbahn  zu  verlangen.   Spater  hat  die  inzwischen  erfolgte  Her- 
stcllung  einer  Fruhverbindung  mit  H.  die  Klagerin  veranlafst,  ihren  Klage- 
antrag  auf  Einlegung  eiues  Zuges  B.-L.,  anschliefsend  an  den  Mittags 
12  Uhr  45  Min.  oder  12  Uhr  53  Min.  von  H.  in  B.  eintreffenden  Zug  zu 
beschranken.  Auch  dieser  Antrag  ist,  wie  der  beklagte  Fiskus  behauptet, 
inzwischen  gegen standslos  geworden,  insofern  die  Mittagszuge  12  Uhr  46  Min. 
und  12  Uhr  53  Min.  eingegangen  sind. 

Der  Beklagte  halt  den  Rechtsweg  fur  unzulassig,  weil  es  sich  um 
Akte  der  Staatsverwaltung  handle,  welche  als  Ausflufs  eines  staatlichen 
Hoheitsrechts  durch  richterliche  Urtheile  weder  erzwungen  noch  aufgehoben 
werden  konnteu.  Der  erste  Richter,  das  konigl.  Landgericht  zu  A.,  hat 
jedoch  diese  Einrede  durch  Urtheil  vom  2.  Dezember  1889  verworfen.  in 
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der  Sache  selbst  ubrigens  die  Klagerin  abgewiesen.  In  den  Entscheidungs- 
griinden  wird  ausgefuhrt,  dafs  die  Stadt  L.  zwar  durch  die  Resolution  vom 
21.  Juni  1844  Privatrechte  gegenuber  der  Eisenbahngesellschaft  erworben 
habe,  welche  auch  gegen  den  preufs  Fiskus  als  Rechtsnachfolger  geltend 
gemacht  werden  kOnnten  und  dafs  allgenieine  Staatsinteressen,  welche  der 
Einlegung  des  verlangten  Zuges  entgegenstanden,  nicht  geltend  gemacht 
seien,  dafs  aber  aus  der  Resolution  ein  Anspruch  dor  Klagerin  auf  An- 
schlufs  an  alle  in  B.  haltenden  Zuge  nicht  herzuleiten  sei.  Auf  die  Be- 
rufung  der  Klagerin  und  die  Anschlufsberufung  des  beklagten  Fiskus  ist 
dieses  Urtheil  von  dem  Oberlandesgericht  K.  im  Wesentlichen  aus  den- 
8elben  Grunden  bestatigt  worden.  Die  Klagerin  hat  zwar  noch  die  Re- 
vision eingelegt,  das  gerichtliche  Verfahren  ist  jedoch  durch  den  von  dem 
Herrn  Minister  der  Offentlichen  Arbeiten  am  8.  August  1890  erhobenen 
Korapetenzkonllikt  unterbrochen  worden. 
Es  war,  wie  geschehen.  zu  erkennen. 

Man  kann  daruber  streiten,  ob  die  Verwaltung  der  Staatsbahnen  Aus- 
ubung  eines  Hoheitsrechts  oder.  wie  das  Reichsgericht  in  dem  Urtheil  vom 
7.  Januar  18^6  (Gruchot  Beitrage  Bd.  30  S.  106S)  annimmt,  Gewerbe- 
betrieb  ist.  Im  vorliegenden  Falle  bedarf  es  keiner  Entscheidung  dieser 
Frage,  auch  nicht  der  Frage,  ob  ein  gleicher  Anspruch  der  Klagerin  ehe- 
mals  gegen  die  B.-H.  Eisenbahngesellschaft  im  Rechtswege  verfolgbar  ge- 
wesen  ware.  Denn  unzweifelhaft  hat  der  Staat  seit  der  Uebernahme  der 
Privatbahn  dieselbe  nunmehr  nicht  blofs  nach  gewerblichen,  sondern  auch 
nach  staatlichen  Rucksichten  zu  verwalten  l.vergl.  Entscheidung  des  Kom- 
petenzgerichtshofs  vom  22.  Mai  18"r2  —  Just.-Min.-Bl.  S.  243  — )  welchen 
die  Interesseu  der  Privaten,  vorbehaltlich  eines  etwaigen  Entschadigungs- 
anspruchs,  nachsteheu  miissen.  Bci  Feststellung  der  Fahrplane  wie  bei 
AbSnderung  derselben  kommen  ebon  jeue  Rucksichten  zur  Gcltung,  und 
so  wenig  die,  sei  es  auch  durch  ein  Privilegium  anerkannten  gewerblichen 
Interessen  der  Einwohner  einer  Stadt  oder  einer  Gegend  bei  Feststellung 
der  FahrpUine  unter  alien  Umstanden  ausschlaggebend  sein  diirfen,  eben- 
sowenig  ist  ein  Anspruch  derselben,  die  einmal  festgestellteii  Zuge  fur 
immer  festzulegen,  begrundet.  Diese  Befugnifs  der  Staatseisenbahnver- 
waltung  und  in  letzter  Instanz  des  Ressortministers  zur  Feststellung  und 
Abauderung  der  Fahrplane  ist  in  der  durch  den  Allerhochsten  Erlafs  vom 
24.  November  1879  bestatigten  Organisation  der  Verwaltung  der  Staats- 
eisenbahnen  (Min.-Bl.  d.  i.  V.  1880  S.  84)  in  den  §§  14  No.  1  und  §  5b 
ausdrucklich  anerkannt.  Es  kommt  daher  lediglich  darauf  an,  ob  der  von 
der  Klagerin  gestellte  Antrag  als  eiu  Eingriff  in  diese  Befugnifs  anzusehen 
ist.  Dies  mufs  aber  nach  dem  Wortlaut  desselben  bejaht  werden.  Die 
Klagerin  verlangt  den  Anschlufs  an  zwei  Zuge  der  Hauptbahn,  welche  zu 
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bestimmten  Zeiten  in  B.  eintrefl'en.  Mufste  diesem  Verlanaeu  stattgegeben 
werden,  so  ware  daniit  der  Fabrplan  sowohl  der  Hauptbahn  wie  dcr  Zweig- 
bahn  unabanderlich  festgestellt.  was  nach  der  obigen  Ausfuhrung  unzu- 
lassig  ersehcint.  Dcm  Klageantrage  aber  eine  andere  Bedeutung  beizulegen. 
erscheint  bei  der  posit iven  Fassung  desselben  ausgeschlossen.  Es  ist  nicht 
ersichtlich,  dafs  die  Klagerin  dem  beklagten  Fiskus  das  Reeht  zugestehen 
will,  durch  blofsen  Widerspruch  den  geforderten  Anschlufs  zu  hindern.  In 
der  That  wurde  ein  verurtheilendes  Erkenntnifs,  dessen  Vollstreekung  durch 
den  einfachen  Widerspruch  des  Verurtheilten  gehindert  werden  konnte. 
jeder  Bedeutung  entbeliren.  ganz  abgesehen  davon,  dafs  der  Widersprucb 
schon  jetzt  aus  den  Auslassungen  des  Beklagten  auf  die  Klage  und  aus 
der  inzwisohen  erfolgten  thatsachlichen  Authebung  der  in  Rede  stehenden 
Ziige  der  Huuptbahn  zu  eiitnebmeu  ist.  Die  Frage  aber,  ob  der  Klagerin 
durch  die  Resolution  vnm  21.  Juni  1844  das  Reeht  eingeraumt  worden  ist 
den  Anschlufs  an  alle  fahrplanmafsigen  Ziige  der  Hauptbahn  und  bei  Yer- 
sagung  derselben  Entschadigung  zu  fordern.  stebt  gegenwartig  nicht  zur 
Eutseheidung. 

Hiernaeh  war  der  erhobene  Knmpetenzkonflikt  fur  begriindet  und  der 
Reehtsweg  in  dieser  Sache  tfir  unzuliissig  zu  eraehten. 

Reebtsgrundsiitze   aus  den  Entseheidungen  des  konigl.  Ober- 

verwaltungsge  richts.1) 
ZuBammengestellt  von  F.  Seydel,  Geheiiuer  Regierungsratb. 

I.  Kreis-  und  Kommunalabgaben. 

Feststellung  der  den  einzelnen  Gemcinden  zur  Besteuerung  zu  Gberlassenden  Antheile  u 
dem  steuerbaren  Reineinkommen  der  Staatseisenbahnverwaltung. 

Endurtheil  ill.?  vom  Oktober  lt90,  Entsch.  Bd.  20  S.  ?5  ff. 
Kommunalabgabengesetz  vom  27.  Juli  1885,  1,  ?,  5,  7. 
Wenn  sich  der  unter  §  7  b  des  Kommunalabgabengesetzes  voni 
27.  Juli  1886  fallende  Eisenbahnbetrieb  aufser  in  preufsisehen  Gemein- 
den  auch  in  solchen  die  Zahlung  von  Gehaltern  und  Lohnen  bedingenden 
Betriebsstatten  vollzieht,  die  theils  in  preufsisehen  Gutsbezirken,  theils  im 
Auslande  belegen  sind,  so  siud  zur  Bestimniung  des  den  preufskhen 

M  Fortsetzung  der  Zusammeustellungen  itu  Archiv  tttr  Eisenbahnwesen  1879 
S.  119  ff.,  1880  S.  125  ff.,  1881  S.  126  ff.,  1883  S.  73  ff.,  1884  S.  42  ff.  u.  S.  572  ff. 
1886  S.  698  ff.,  1886  S.  810  ff.,  1887  S.  606  ff..  1888  S.  105  ff.  a.  S.  596  ff,  1889  S.  ^fi- 
ll. S.  716  ff,  1890  S.  664  ff.,  1891  S.  360  ff. 
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Gemeindeo  als  Steuerobjekt  zufallenden  Antheils  an  dem  Reineinkommen 
aus  dem  Eisenbahnbetriebe  die  nach  Mafsgabe  der  in  den  prenfsischen 
Gutsbezirken  und  im  Auslande  erwachsenen  Ausgaben  auf  die  eben  dort 
belegenen  Betriebsst&tten  zu  vertheilenden  Einkommeusbetrage  von  dem 
Gesammteinkommen  abzusetzen  und  den  preufsischen  Gemeinden  nur  der 
Ueberrest  zur  Untervertheilung  zu  fiberlassen.  Entscheidend  hierftir  ist 
die  positive  Umgrenzung  de.s  den  Gemeinden  zur  Besteuerung  iiberlassenen 
Einkommentheiles  dahin,  dafs  nur  das  „in  ihnen*  gewonnene  Einkommen 
der  Besteuerung  unterHegt,  woraus  zu  folgern  ist,  dafs  alles  davon  frei 
bleibt,  dem  diese  Eigenschaft  abgebt,  gleichviel  ob  es  im  Uebrigen  inner- 
halb  oder  aufserhalb  Preufsens  zur  Entstehung  gelangt.') 


Heranziehung  des  Eisenbahnfiskus  zu  den  Kommunalabgaben  nach  dem  Einkommen  aus  einer 
erst  Im  Laufe  des  Steuerjahres  in  Betrieb  genommenen  Elsenbahnstatlon. 

Endurtheil  (II)  vom  25.  November  1890,  Entsch.  Bd.  20  S.  29  tt'.,  Archiv  fUr 

Eisenbahnwesen  1891  S.  849  ff. 

Kommunalabgabengesetz  vom  27.  Juli  1885,  §§  1  ff. 

Wenn  eine  Eiseubabnstation  zu  Beginn  oder  im  Laufe  eines  Steuer- 
jahres eroffhet  und  in  Betrieb  genommen  wird,  so  kann  das  Recht  der 
betrefFendeu  Gemeinde.  den  Eisenbahnfiskus  sehon  fur  dieses  Steuer- 
jahr  nach  dem  auf  die  Station  entfallenden  Einkommensantheile  zu  den 
Kommunalabgaben  heranzuziehen,  nicht  etwa  aus  dem  Grunde  bestritten 
werden,  weil  das  steuerbare  Reineinkommen  der  Staatseisenbahnverwaltung 
nach  den  Ertragnissen  des  Vorjahres,  in  welehem  die  Station  noch  gar 
nicht  vorhanden  war,festgestellt  wird.  Wenn  auch  das  Steuerobjekt  rechnerisch 
nach  Eiimahmen  und  Ausgaben  ermittelt  wird,  welche  dem  Steuerjahre  nicht 
angehftren,  so  stellt  doch  zufolge  einer  vom  Gesetze  angeordneten  Rechtsver- 
muthung  der  Ueberschufs  der  ersteren  fiber  die  letzteren  das  Einkommen  des 
Zensiten  im  Steuerjahre  dar.  Die  Gemeinde  kann  demzufolge  mit 
Recht  die  Befugnifs  fur  sich  in  Anspruch  nehmen,  den  auf  die  betreffende 
Station  entfallenden  Autheil  jenesSteuerobjckts  als  das  fiskalische  (tiktive)  Ein- 
kommen des  laufenden  Jahres  zu  besteuern.  —  Allerdings  fehlt  es  an 
einem  bestimmten  Mafsstabe  zur  Feststellung  des  auf  die  Gemeinde  ent- 
fallenden Antheiles  an  dem  Steuerobjekte,  weil  der  letztere  der  Regel 
nach  unter  Zugrundelegung  der  auf  der  betreffenden  Station  „erwachsenentt, 
also  nur  solcher  Lohne  und  Gehalter  ermittelt  werden  soil,  die  in  einem 
vor  der  Steuerperiode  liegenden  Zeitraum  verausgabt  sind.  Aber  auch 
hieraus  kann  nicht  gefolgert  werden,  dafs  deshalb  der  Eisenbahnfiskus  fur 


•)  Vergl.  auch  Archiv  fdr  Eisenbahnwesen  1690  S.  664,  665  and  1891  S.  360. 


9-4-1 


Rechtsprechnng  und  Gesetzgebung. 


den  betreffenden  Theil  des  Steuerjahres  einfach  Steuerfreiheit  zu  bean- 
spruchen  hatte.  Vielmehr  ist  in  einem  solchen  Falle  die  HOhe  des 
Antheils  der  Geineinde  an  dem  fur  den  Bereich  der  Staatseisenbahnver- 
waltung  festgestellten  Steuerobjekte  in  Ermanglung  einer  anderweiten 
Grundlage  an  der  Hand  des  erfahrungsmafsig  fur  eine  derartige  Betriebs- 
st&tte  erforderlichen  Aufwandes  an  LOhnen  u.  s.  w.  durch  Schiitzung 
zu  ermitteln. 


Bti  welcher  Gemeinde  kommt  das  Diensteinkommen  elites  Im  Eisenbahnbetriebe  angestellten 
Beamten  als  Ausgabe  im  Sinne  des  §  7b  des  Kommunalabgabengesetzes  In  BetracM? 

Endurtheil  ill)  vora  28.  November  1890.  Entach.  Bd.  20  S.  Ill  ft".,  Arcbiv  filr 

Eieenbahnwesen  1891  S.  346. 
Kommunalabgabengesetz  Tom  27.  Juli  1885,  2,  7,  76. 
Das  Diensteiukommen  eines  im  Eisenbahnbetriebe  angestellten  Beainten 
kommt  als  Ausgabe  im  Sinne  des  §  7b  des  Kommunalabgabengesetzes 
vom  27.  Juli  1886  bei  derjenigen  Gemeinde  voll  in  Betracht,  in  welcher 
derselbe  seinen  amtlichen  Wohnsitz  hat,  ohne  Rucksicht  darauf,  oh 
und  wieweit  das  Einkommen  sicb  an  Einrichtungen  oder  Anstalten  kniipft. 
welehe  far  die  Steuerbereehtigung  der  Gemeinde  entscheidend  sind.  Die 
Verlegung  des  amtlichen  Wohnsitzes  eines  Beainten  an  einen  bestimmten 
Ort  bringt  es  zum  Ausdruck.  dafs  dort,  unabhangig  von  der  raumliehen 
Ausdehnung  seiner  amtlichen  Thiitigkeit,  der  Ausgangs-  und  Mittelpuukt 
dieser  Thatigkeit  liege,  weshalb  es  der  ohne  Weiteres  gegebenen  Be- 
deutung  der  Gesetzesworte  entspricht,  das  dem  Beainten  fur  die  ge- 
sammteu.  von  seinem  amtlichen  Wohnsitze  aus  entwickelten  Fuuktionen 
gewahrte  Gehalt  als  dort,  mithin  das  ganze  Diensteinkommeu  desselben 
als  „in  der  betreffenden  Gemeinde  er\vachsenu  anzusehen. 


II.  Strafsen-  und  Wegebau. 

Insnspruchnahme  eines  Weo.es  filr  den  offentllchen  Verkehr. 

Endurtbeile  (TV)  vom  3.  und  26.  Februar  1891,  Entscb.  Bd.20  S.21B  ffu.S.  S08ff. 
Zustiiudigkeitsgesetz  vom  1.  August  1883,  §  56. 

Der  §  56  des  Zustandigkeitsgesetzes  hat  dem  Richter  im  Verwaltungs- 
streitverfahren l)  die  definitive  Entscheidung  dariiber,  ob  ein  Weg  ein 

')  Abweicbend  vou  den  fritber  in  Geltung  gewesenen  Bestimmungen  im 
§  135  II  der  Kreisordnnng  vom  13.  Dezeraber  1872,  wouacb  die  Yerwaltungsgericite 
dariiber,  ob  ein  Weg,  dessen  Eigcnscbaft  als  Cffentlicher  oder  privater  etreitig  jff- 
worden,  fur  den  ofl'cntlichen  Verkebr  in  Ansprucli  zu  uebmeu  sei,  nnr  eine  interi- 
mistiscbe  Entscbeidung  zu  treflen  halt  en,  wogegen  den  Betheiligtcn  zur  Ent- 
scheidung der  Frage,  ob  der  Weg  die  Eigeuschaft  eines  Privatweges  babe,  der 
ordentlicbe  Reehtsweg  vorbehalten  blieb.   Vgl.  Entachd.  Bd.  3,  S.  198 ff. 
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Offentlicher  sei,  Abertrageu.  Das  Verfahren  zum  Zwecke  dieser  Entscheiduog 
ist  so  geregelt,  dafs  sich  dasselhe  an  die  Inanspruchnahme  eines  Weges 
fur  den  offentlichen  Verkohr  .seitens  dor  Polizeibehorde  anschliefsen  mufs. 
Die  Voraussetzung  fur  die  Inanspruchnahme  eines  Weges  fur  den  offent- 
lichen Verkehr  ist  aber.  dafs  der  Weg  thats&chlich  die  Eigenschaft  eines 
offentlichen  hat.  Liegt  diese  Voraussetznng  nicht  vor,  so  cntbehrt  die 
VerfAgung.  welehe  sich  mit  der  Inanspruchnahme  an  denjenigen  wendet. 
der  Privatrechle  zu  hahen  behauptet.  der  Bcgrundung. 

Die  rechtliehe  Eigenschaft  der  Oeffentlicbkeit  eines  Weges  ergiebt  sich 
nicht  nothwendig  aus  der  thntsachlichen.  wenn  audi  langjahrigen  Benutzung 
eines  Weges  seitens  des  Publikuuis:  oine  solche  Benutzung  kann  vielmehr 
nur  dann  als  Beweis  der  Ooffentlidikeit  dienen,  wenn  sie  unter  Umstanden 
erfolgt,  welche  darauf  schliefsen  lassen,  dafs  der  Weg  unter  Zustimmung 
der  rechtlidi  Betheiligten  dein  offentlichen  Verkekre  gewidmet  ist. 


Das  Entstehen  dffentlicher  Strafoen,  fBr  deren  Anlegung  Strafsenfluchtlinien  festgesetzt  slnd. 

Endurtheil  (IV)  vom  30.  Dezember  1890,  Entsch.  Bd.  20,  S.  223ff. 
Gesetz.  betreffend  die  Anlegung  u.  s.  w.  von  Strafsen  u.  s.  w.,  vom  3.  Juli  1H75, 

§§  10.  11. 

Durch  eineu  Fluditlinienplan  werdcn  nurNornien  fur  die  kAnftige 
Anlegung  oder  Veranderung  offentlieher  Strafsen  geschaffen;  diese  Strafsen 
entstehen  also  nicht  sdion  allein  durch  die  Feststellung  des  Planes.  Die 
Polizeibehorde  ist  demzufolge  auch  nicht  befugt.  von  dem  EigenthAmer 
des  betreffenden  Gel&ndes  die  Freigabe  einer  im  Plane  vorgesehenen,  bis 
dahin  nicht  vorhandenen  Strafse  und  deren  ordnungsmafsige  Herstellung 
fAr  den  offentlichen  Verkehr  zu  verlangen.  Wenn  die  Neuherstellung 
einer  offentlichen  Strafse  an  der  fraglichen  Stelle  unerkifslich  ist,  so  kann 
die  PolizeibehOrde  eine  solche  vielmehr  nur  von  der  Stadtgemeinde 
fordern. 


Uebergange  iioer  Strafoen-  und  Chausseegraben  zur  Zuganglichmachung  angrenzender 
Grundstacke.   Deren  Anlegung  und  Unterhaltung. 

Endurtheil  (IV)  vom  23.  Dezember  1890.  Entsch.  fid.  20,  S.  23B  ff. 

Die  zur  Eutwasserung  dor  offentlichen  Strafsen  bestimmten  Anlagen, 
die  Strafsen-  und  fliausseoeriiljeii,  sind  Zubehorungcn  der  offentlichen 
Wege,  deren  Anlage,  Unterhaltung  und  Heinigung  der  Hegel  nach 
dem  nach  dffentlidiem  Rechte  Wegebauptlichtigcn  obliegt.  Werden 
nach  Anlegung  soldier  Griibcn  Ueberbrucknnsen  erforderlich,  uni  den 
angrenzenden  Grundbesitzern  den  Verkehr  von  und  zu  ihrem  Grundbesitz 
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zu  ermoglichen,  so  kann  zwar  der  Wegebaupflichtige  unter  Uinst&nden 
polizeilieh  gezwungen  werden,  die  Herstellung  einer  Brucke  zu  dulden. 
Nach  geineinem  Wegerechte  und  von  Sonderbestimmungeu  abgesehen,  ist 
die  Herstellung  soldier  Briicken  jedoch  nicht  Theil  der  oflfentlich  recht- 
lichen  Wegebaulast  und  t'allt  also  nicht  dein  Wegebaupfliehtigen  als  solchem 
zur  Last.  Solche  Xebenverbiudungen  sind  vielmehr  privater  Natur.  Ob 
die  benachbarten  Grundbesitzer  einen  Uebergang  anlegen  oder  eingehen 
lassen  wollen,  steht  in  ihrer  freien  Entsehliefsung.  Die  Strafsenpolizei 
mag  die  rechtliche  Moglichkeit  haben,  gegeu  sie  einzuschreiten,  wenn  sie 
den  Wegebestand  rechtswidrig  storen;  sie  steheu  in  dieser  Beziehung  jedem 
sonstigen  Gliede  des  Publikums  gleich.  das  schuldbar  Verkehrshindernisse 
auf  oflfentlicben  Wegen  geschaffen  hat  und  zu  deren  Beseitigung  polizeilieh 
angebalten  wird.  Dagegen  wild  die  rechtliche  Verpflichtung  des  Wege- 
baupfliehtigen zur  Riiumung  und  Reinigung  der  Graben  durch  die  That- 
sache  der  Ueberbriickung  derselben  nicht  beruhrt.  Die  nothige  Reinigung 
der  Graben  wic  der  Durchlasse  bleibt  vieluiehr  Theil  der  oflfentlicben  Wege- 
baulast: der  Triiger  derselben  kann  sie  nicht  dadurch  auf  Drift  e  abladen, 
dafs  er  ihnen  die  Ueberbriickung  der  Graben  gestattet  oder  gestatten  mufs. 

Die  Heranziehung  von  Fabriken  u.  a.  w.  mlt  Prazlpualleittungen  fBr  den  Wegebau. 

Endurtheile  (IV.)  vom  16.  nnd  19.  September  1890,  Entsch.  Bd.  20  S.  24Gff. 

und  S.  255  flf. 

Gesetze  vom  26.  Februar  1S77  (G.-S.  S.  18),  vom  16.  1879  [G.-S.  S.  225),  vom 
28.  Mai  1887  iG.-S.  S.  277),  vom  16.  April  1889  'G.-S.  S.  100.) 

Die  Gesetze  betrefiend  die  Heranziehung  von  Fabriken  u.  s.  w.  mit 
Prazipualleistungen  fiir  den  Wegebau  verlangen,  dafs  die  Wege  in  Folge 
des  Betriebes  der  Fabriken  u.  s.  w.  ,,in  erheblicber  Weise  dauernd"  abge- 
nutzt  werden.  Unter  der  „dauernden*  Abnutzung  kann  nicht  eine  Ab- 
nutzung verstanden  werden.  die  nach  der  besonderen  Art  der  Unterueb- 
mung  nur  fur  einen  iui  Voraus  absehbaren  kiirzeren  Zeitraum  sich  voll- 
zieht;  der  Ausdruck  „dauerjid"  bildet  nicht  den  Gegensatz  zu  „einmaligu 
oder  zu  „einigen  Malen":  er  ist  vielmehr  ini  Gegensatz  zu  pVorubergehend* 
aufzufassen.  Weiter  mufs  die  dauemde  Abnutzung  „in  erhehlicher 
Weise"  erfolgen.  Auch  in  dieser  Beziehung  giebt  das  Gesetz  keine 
niiheren  Vorschriften;  doch  ist  sovicl  ohne  Weiteres  klar,  dafs  nicht  be- 
absichtigt  sein  kann,  die  Wegebaulast  von  dem  eigentlich  Verpllichteten 
regelraafsig  auf  die  den  Weg  benutzenden  Unternehmer  abzuw&lzen,  und 
dafs  demnach  die  Abnutzung  in  Folge  des  Betriebes  von  Unternehmungen 
sich  als  eine  aufserordentliche,  das  gewohnliche  Mafs  fiberstei- 
gende  kennzeichnen  mufs. 
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Instandsetzung  eines  Weges  fiir  Rechnung  des  Uoterhaltungspfliohtungen  bei  Gefahr 

im  Verzuge. 

Endurtheil  JV.)  vom  16.  Dezember  1890,  Entacli.  Bd.  20  S.  201  ft'. 
Zustiiudigkeitsgesetz  vom  1.  August  1883,  §  55. 

Wenn  der  Schlufssatz  im  §  55  ties  Zustandigkeitsgesetzcs  die  Wege- 
polizeibehorde  ermaehtigt.  bei  Gefahr  im  Verzuge  das  zur  Erhaltung  des 
gef&hrdeten  oder  zur  Wiederherstellung  des  unterbrochenen  Verkehrs  Noth- 
wendige,  aueh  oline  vorg&ngige  Aufforderung  des  Verpfliehteten,  fur  Rech- 
nung desselben  zur  Ausfiihrung  bringen  zu  lassen,  so  bleibt  fiir  die  Kosten 
immcr  nur  derjenige  verliaftet,  an  den  im  regelmafsigen  Verlaufe  die 
AuflForderung  hiitte  gerichtet  werden  miissen.  der  nach  oft'entlichem  Rechto 
zu  der  fraglichen  Leistung  verpflichtet  erseheint.  Die  durch  §  55  a.  a.  0. 
begriindete  Ausnahme  be.steht  nur  darin.  dafs  dieser  Verpfliehtete  nieht 
vorher  aufgefordert  zu  werden  braucht.  Dafur,  dafs  ausnahmsweise  auch 
ein  Anderer  wegen  Erstattung  der  Kosten  in  Anspruch  genommen 
werden  koiine,  bietet  das  Gesetz  keinen  Anhalt. 

Rechtliche  Natur  der  Zufuhrwege  zu  den  BahnhbTen    Entstehung  iiffentllcher  Wege 

in  Hannover. 

Endurtheil  <IV.)  vom  30.  Januar  1891,  Entsch.  Bd.  20  S.  278 IF..  Archiv  fiir  Eifleu- 

babnwescn  1891  S.  666  ff. 

Hannoverisches  Gesetz  ttber  Gemeindewege  u.  s.  w.  vom  28.  Jnli  1851. 

(Hannov.  G.-S.  S.  141). 

Zustftndigkeitsgesetz  vom  1.  August  1883,  $§  55,  56. 

Wenn  ein  Weg  von  der  Eisenbahnverwaltung  ausschliefslich  fiir  den 
Verkehr  mit  dem  Bahnhofe  angelegt  worden  ist  und  lediglieh  der  Eisen- 
bahnverwaltung fiir  diesen  Zwcek  zur  Verfiigung  stehi,  sodafs  derselbe  bei 
einer  etwaigen  Verlegung  oder  Umgestaltung  des  Bahnhofes  ohne  Mitwir- 
kung  der  WegepolizeibehGrde  von  der  Eisenbahnverwaltung  eingezogen 
oder  verlegt  werden  ki'mnte,  so  ist  ein  soldier  Weg  als  ein  ZubehOr  der 
Eisenbahnanlage,  ein  IVivatweg  im  Sinne  des  gemeinen  Wcgereehts  anzu- 
sehen.  Diese  rechtliche  Natur  des  Weges  kann  weder  dadurch  geiindert 
werden.  dafs  die  Eisenbahnverwaltung  zur  Zeit  hezuglich  des  Weges  that- 
sfiehlich  Privatrechte  nicht  geltend  macht,  noch  dadurch,  dafs  etwa  ein 
einzelnes  Gehoft  an  dem  Wege  belegen  oder  erst  daran  aufgebaut  ist. 

Nach  hannoverischem  Wegerechte  ist  die  Bestimmung  dariiber,  welche 
Wege  als  Offentliche  angelegt  werden  sollen.  abweichend  von  den  in  den 
altpreufsischen  Prnvinzen  geltenden  Grundsiitzen,  wonach  diese  Bestimmung 
der  Regel  nach  der  Wegepolizeibehorde  zusteht,  ausschliefslich  den 
G e m e i nd e n  vorbehalten. 
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Handhabung  der  Wegepolizei  naoh  kurhesaischem  Wegerechte. 

Endurtheil  (IV.)  vora  13-  Januar  1891,  Entsch.  Bd.  20  S.  284  ff. 
Gesetz  vom  16.  Marz  1879  (G.-S.  S.  226),  §§  1-4,  a 
ZustSndigkeitsgesetz  vom  1.  August  1883.  §§  55—57,  61. 
Kreisordnung  fiir  die  Provinz  Hessen-Nassau  vom  7.  Juni  1885.  §§  27,  28.  116. 
In  dem  vormaligen  Kurfurstenthum  Hessen  steht  die  Handhabung 
der  Wegepolizei.  soweit  es  sich  um  Landwege  handelt.  mangels  beson- 
dercr  Anordnungen  hieriiber  in  den  spateren  preufsischen  Gesetzen  noeh 
jetzt  den  Landrathen,    bei   Gemeinde-    und  Ortswegen    dagegen  den 
Burgormei.stern  zu. 

Handhabung  der  Wegepolizei  in  dem  vormaligen  Herzogthum  Nassau. 

Endurtheil  (IV.)  vom  29-  April  1890,  Entsch.  Bd.  20  S.  297  ff. 
Naasauisches  Gf-meiudegesetz  vom  26.  .Tuli  1854,  §§  3,  18. 
Kreisordnung  fur  die  Provinz  Hessen-Nassau  vom  7.  Jnni  1885,  §§  27.  28. 

Landesverwaltungsgesetz  vom  30.  Juli  1883,  §  61. 
Im  ehemaligen  Herzogthum  Nassau  sind  die  Bfirgernieister  als  Orts- 
polizeibehorden  nicht  nur  zur  Aufreehterhaltung  der  Ordnung,  Sicherheit 
und  Leichtigkeit  des  Verkehrs  auf  den  offentlichen  Vizinalwegen  gegenuher 
dem  Publikum,  sondern  aueh  zur  Handliabung  der  Wegepolizei  zustandig. 
Dem  Landrathe  steht  eine  entsprechende  Befugnifs  daselbst  nicht  zur 
Seite,  da  die  Wegepolizei  nicht  zu  denjenigen  Zweigen  der  Ortspolizei  ge- 
hort,  welche  nach  §  28  der  Kreisordnung  fur  die  Provinz  Hessen-Nassau 
vom  Landrathe  wahrzunehmen  sind. 

Zuatandigkeit  der  OrtspollzeibehOrde  In  den  llnksrheinlsehen  Theilen  der  Rheinprovtoz. 

Endurtheil   IV.)  vom  26.  Februar  1891,  Entsch.  Bd.  20  S.  303 ff. 
Zustitudigkeitsgesetz  vom  1.  August  1883.  §§  55—63,  164. 
Kreisordnung  fiir  die  Hheinprovinz  vom  30.  Mai  1887,  §  104. 
Die  polizeiliche  Thatigkeit  fur  den  ^chutz  der  offentlichen  Wege  und 
des  Verkehrs  auf  ihuen  i.st  im  allgemeinen  ein  Theil  der  ortspolizeilichen 
Thatigkeit.    Auch  in  dem  linksrheinischen  Theile  der  Hheinprovinz  sind 
fiir  diese  Thatigkeit  der  Polizei.  also  die  Wegepolizei,  die  Ortspolizeibe- 
horden  allein  zustandig.    Eine  Bcstimmung.  wonach  das  Verfahren  fur  die 
Inanspruchnahme  eines  Weges  fur  den  offentlichen  Verkehr  in  einer  von 
der  des  §  56  des  Zustandigkeitsgesetzes  abweichenden  Weise  und  zwar  so 
geregelt  ware,  dafs  eine  andere  als  die  gewohnliche  Wegepolizeibehorde 
unter  Ausschlufc  des  Verwaltungsstreitverfahrens  zum  Einschreiten  zu- 
standig ware,  besteht  nach  der  gegenwartigen  Gesetzgebung  fur  die  Rhein- 
provinz  nicht  mehr. 


Kechtsprechmtg  und  Gesetzgebung. 


III.  Wasserrecht. 

Raumung  elnes  Wasserzuges. 

Endurtheil  (III.)  vom  3.  November  18^0.  Eutsch.  Bd.  20  S.  306 ff. 
Zustandigkeitsgesetz  vom  l.  August  1888,  §  66. 
Landesverwaltnngsgesetz  vom  3a  Juli  1883,  §§  127  ff. 

Wenn  Jcmand  zur  Bescitigung  ernes  fur  den  WasseraWauf  in  einem 
Wasserzuge  bestehenden  Hindernisses  nicht  deshalb  aufgefordert  wird,  weil 
ihm  nach  offentliehem  Reditu  im  Allgemeinen  die  Raumungspflicht  hin- 
sichtlieh  des  Wasserzuges  an  der  Stelle.  wo  das  llindemifs  erriehtet  ist, 
obliege,  sondern  weil  er  unberechtigter  Wei.se,  etwa  dureh  Einschuttung 
eines  Dammes  in  den  Wasserabzug,  dessen  Abflufs  gehennnt  habe,  so 
stent  dem  in  Ansprueh  Genommeneu  gegen  die  betreffende  polizeiliehe 
Verfugung  nur  gemfifs  §  127  des  Landesverwaltungsgesetzes  die  Beschwerde 
oder  Klage  zu.  Eine  Anordnung  im  Sinne  des  §  06  des  Zustiiudigkeits- 
gesetzes  liegt  hier  nicht  vor,  da  eine  solche  voraussetzt.  dafs  die  Wasser- 
polizeibchorde  die  Riiumungsleistuug  von  Demjenigeu  fordert,  den  sie  zur 
Erhaltung  des  Wasserlaufes  in  nornialem  Zustande  nach  Offentliehem 
Rcchte  fiir  verpflichtet  halt.  Demgemiifs  findet  auch  das  Reehtsmittel  des 
Einspruches  gemafs  §  66  a.  a.  0.  gegen  eine  Verfugung  der  eingangs  ge- 
dachten  Art  nicht  statt. 


IV.  Andere  Entscheidungen. 
Kraukenverslcherung  der  Arbeiter. 

1.  Endnrtheil  (III  )  vom  23.  Oktober  1890,  Entsch.  Hd.  20  S.  356  ff. 
Krankenversicherungsgesetz  vom  15.  Juni  1883,  §8  11,  19,  26,  27,  49. 

Die  Anspriiehe  der  in  krankenversicherungspflu-htiger  Beschaftigung 
stehenden  Personen  auf  Krankenunterstutzung  sind  nicht  davon  abhiingig, 
dass  die  Krankheit  noch  zur  Zeit  der  Kassenmitgliedsehaft  dem  Trflger 
der  Versicherung  angenieldet  wird.  Fur  die  Rechte  jener  Personen  ist  - 
die  im  §  49  des  Krankenversicherungsgesetzes  vorgesehriebene  An-  und 
Abmeldung  unerheblich.  Jene  Rechte  sind,  wie  sich  aus  den  §§  11,  19, 
26  und  27  Absatz  1  a.  a.  0.  ergiebt,  lediglich  an  die  Thatsache  der  ver- 
sicherungspflichtigen  Beschaftigung  gekuupft. 


2.  Endurtheil  All.)  vom  23.  Oktober  1890,  Entsch.  Bd.  20  S.  360  ff. 
Krankenversicherungsgesetz  vom  15.  Juni  1883,  §§  6,  20. 

Der  Zeitraum  von  dreizchn  Wochen,  mit  dessen  Ablauf  die  Kranken- 
unterstutzung endet.  nimmt  da,  wo  der  Beginn  der  Krankheit  uud  der 
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Beginn  der  Unterstutzung  nicht  zusammenfallen,  erst  mit  demjenigen  Tage 
seinen  An  fang,  an  welchem  die  erste  Unterstfitzung  stattgefunden  hat. 


3.  Endurtheil  (III.)  vom  27.  Oktober  1890,  Entscb.  Bd.  20  S.  365  ff. 
Krankenversicherungsgesetz  vom  15.  Jnni  1883,  $S  16,  19,  27,  28,  59,  69,  73. 

Das  Verbleiben  bei  einer  Krankenkas.se  als  Mitglied  nach  dem  Aus- 
scheiden  aus  der  die  Mitgliedschaft  begriindendcn  Beschaftigung  ist  ab- 
hangig  von  der  dahingehenden  Ah  si  e  lit  des  seitherigen  Mitgliedes  und 
davon,  dass  diese  Absicht  durch  ausdriickliche  Anzeige,  die  rechts- 
wirksam  nur  an  den  Kassenvoi stand  erfolgen  kann,  oder  durch  fernere 
Beitragszahlung  bethatigt  wird. 

Die  letztere  ist  der  ausdriicklirhen  Anzeige  uur  daun  gleich  zu 
achtcn.  wenn  sie  im  erst  en  Falligkeitstermine  nach  dem  Ausseheiden  von 
dem  bisherigen  Mitgliede  selbst,  nder  mit  dessen  Ennaehtigung  von  einera 
Dritten  geleistet  wird.  Die  Annahme.  dafs  der  §  27  des  Gesetzes  vom 
15.  Juni  1883  in  den  dort  vorgesehenen  Fallen  die  Fortdauer  der  Kassen- 
mitgliedschaft  lediglich  an  die  Thatsaeho  der  Zahlung  der  Kassenbeitrage 
knfipfe,  gleichviel  in  welcher  Absicht  und  von  wem  die  Zahlung  geleistet 
wird.  wfirde  reehtsirrthumlich  sein. 

Die  Erwerbslosigkeit  im  Sinne  des  §  28  des  Gesetzes  vom  15.  Juni  1.883 
hesteht  in  dem  Fehlen  einer  gegen  Entgelt  stattfindenden  Beschaftigung. 
Mit  dem  Eintritt  einer  solchen  Beschaftigung  endet  nicht  nur  die  Erwerbs- 
losigkeit, sondern  audi  der  sich  auf  sie  grundende  Unterstutzungsansprueh. 
gleichviel  ob  diese  Beschaftigung  etwa  wegen  fines  eingetretenen  Unfalles 
nur  wenige  Stuuden  angedauert  hat, 

4.  Endurtheil  (III.)  vom  8.  Januar  1891.  Entsch.  Bd.  20  S.  377  ff. 
Krankenversichornngsgesetz  vom  15.  Juni  1883,  §  57  Absatz  4. 

Der  §  57  Absatz  4  des  Krankenversieherungsgesetzes  bezieht  sich 
lediglich  auf  privatreehtliche  Schadensanspruche  gegen  Dritte,  und  lilsst 
das  Verhaltnifs  der  Krankenkassen  zu  anderen  Anstalten,  deren  konkur- 
rirende  fnTentlich-recht.lic.he  Verpflichtungen  von  den  Krankenkassen  erfullt 
worden  sind,  unberuhrt.  Zu  den  nach  jener  Vorschrift  auf  die  Kranken- 
kassen iibergehenden  gesetzlichen  Entsehftdigungsanspruehen  des  Ver- 
sicherten  gegen  Dritte  gehoren  daher  nicht  die  Anspriiche  auf  Pensiou,  welche 
den  infolge  einer  Dienstbeschadigung  invalide  gewordenen,  aus  dem  aktiven 
Dienste  gesrhiedenen  Militarpersonen  des  Keichsheeres  durch  das  Gesetz 
vom  27.  Juni  1871  gewahrt  werden. 
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Stellung  derjenigen  Behbrde.  welche  von  einer  anderen  urn  Ausfiihrung  einer  Amtshandlung 
requirirt  wird,  zu  der  Frage  der  Rechtmassigkeit  des  Ansuchens, 

Endurthcil  {I.  vom  6.  September  189;),  Entsch.  Bd.  23  S.  445  ff. 

Die  Befugnifs  der  Behordeu.  andere  Behorden  urn  Hilfeleistuug  bei 
amtlichen  Angelcgenheiten  zu  ersuchen,  und  die  entsprechende  Pflicht, 
dem  Ersuchen  Folge  zu  leisten,  ist  als  allgemeines  Reeht  anzusehen.  Die 
ersuchte  Behorde  hat  sieh  bei  Prufung  de.s  Ersuehens  auf  die  Feststellung 
zu  beschriinken,  ob  sie  selbst  zur  Vornahme  von  Amtshandlungcn  der  er- 
suehten  Art,  und  ob  die  ersuchende  Behftnle  eine  Hilfeleistuug  dieser  Art 
zu  beanspruchen  ira  allgemeinen  befugt  ist.  Eine  weitere  Prufung  der 
ReehtsmaTsigkeit  des  Ersuehens  hat  die  ersuehte  Behorde  nieht  anzu- 
stellen;  sie  darf  von  der  Anuahme  ausgehen,  dafs  die  gesetzlichen  Vor- 
aussetzungen  der  betreffenden  Amtshandlung  ini  einzelnen  Falle  von  der 
ersuchenden  Behorde  gepriift  sind.  und  sie  hat  deshalb  auch  die  Verant- 
wortung  fur  die,  im  guten  Glauben  von  ihr  vorgenommene.  der  Requisition 
entsprechende  Amtshandlung  nicht  zu  tragen. 


Geschaftskreia  der  koniglichen  Eisenbahnbetrlebaamter. 

Endurtheil  (III.)  vom  8.  Dezember  1890,  Archiv  fur  Eisenbahnweson  1891  S.  549  ft'. 
Organisation  der  Staatseisenbahnverwaltung  vom  24.  November  1879. 

Nach  der  Organisation  der  Staatseisenbahnverwaltung  vom  24.  No- 
vember 1879  [sind  fur  die  Verwaltung  des  dem  Eisenbahntiskus  gehorigen 
Grundbesitzes,  auch  wenn  derselbe  weder  mittelbar  noch  unmittelbar  fur 
den  Eisenbahnbau  oder  zum  Eisenbahnbetriebe  Verwendung  findet,  die 
koniglichen  Eisenbahnbetriebsamter  zustiindig. 


Gesetzgebung. 

Preufsen.    Gesetz  vom  20.  Juni  1891,  betr.  die  Erweiterung,  Vervoll- 
standigung  und  bcsondere  Ausrustung  des  Staatseiscnbahnnetze.s. 
(G.-S.  S.  167.    Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  113  ff.1) 

Allerhoehste  Urkuude  vom  24.  Juni  189L  betr.   die  von  der 
Lubeck-Biichener  Eisenbahngescllschaft  beschlossene  Vermehrung 
ihres  Grundkapitals  durch  Ausgabe  weiterer  1  930  Stuck  Aktien 
uber  je  1200  .//  im  Betrage  von  2  316  000  m. 
^Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  91.) 

l\  Der  Inhalt  dieses  Gesetzes  cntspricht  genau  dem  Entwurf,  welcher  in  der 
Abhandlung  S.  m  bis  284  dieses  Jahrgangs  des  Archivs  eriJrtert  wird. 
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Allerhoehster  Erlafs  vom  24.  Juni  1891.  betr.  den  Bau  und  Betrieb 
der  in  dem  Gesetz  vom  20.  Juni  1891  (G.-S.  8.  167)  vorgesehenen 
neuen  Eisenbahnlinien. 

(G.-S.  S.  173.   Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  117  ff.) 

Erlasse  des  Ministers  der  Offentlichen  Arbeiten. 

Vom  27.  Juni  1891,  betr.  Einfuhrung  einer  neuen  Telegraphen- 
ordnung  fur  das  Deutsche  Reich. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  93  ft'.) 

Vom  26.  Juni  1891,  betr.  Bestimmung  der  bau-  und  betriebs- 
leitendeu  BehOrden  fiir  mehrere  neue  Eisenbahnlinien. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  118  ff.) 

Vom  11.  Juli  1891,  betr.  Vereinbaruugen  iiber  die  technische  Ein- 
lieit  im  Eisenbahnwesen  und  fiber  die  zollsichere  Einrichtung 
der  Eisenbahnwagen  im  internationalen  Verkehr. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  121.) 

Vom  29.  Juli  1891,  betr.  Ergauzung  und  Ab&nderuug  der  Au- 
lage  D  zu  §  48  d»>s  Betriebsreglements  fur  die  Eisenbahnen 
Deutschlands. 

^Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  126  ) 


Wtirttemlwrg.  Gesetz  vom  9.  Juni  1891.  betr.  die  Beschaffung  von 
Geldmitteln  fur  den  Eisenbahnhau,  sowie  fur  aufserordentliche 
Bediirfnisse  der  Eisenbahnverwaltung  in  der  Finanzperiode  1891/93. 

(Veroffentlicht  im  Regierungsblatt  fiir  das  Konigreich  Wiirtteinberg  No.  15 
vom  23.  Juni  1891.) 

Das  Gesetz  entspricbt  dem  Wortlaute  des  Gesetzentwurfs  i abgedruekt  S.  554  ff- 
des  Archivs),  soweit  sich  letzterer  nicbt  auf  die  gcplante  Eisenbahn  yon  Lauffen  a»N. 
uach  Guglingcn  (Art  1  No.  1  und  Art.  5)  bezieht.  Die  fdr  diese  Bahn  beantragten 
Mittel  sind  nicht  bewilligt  worden. 


Oesterreich-Ungarn.  Das  Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministeriums 
fur  Eisenbahnen  und  Dampfschiffahrt  enthfilt  in  den  folgeoden 
Nummeru  die  nachstehenden,  das  Eisenbahnwesen  betreffeoden 
wichtigercn  Gesetze,  Erlasse  u.  s.  w. 

i  No.  72).  Erlafs  der  k.  k.  Generaliuspektion  der  osterr.  Eisenbahnen  vom 
20.  Juni  1891,  betr.  die  Ncueinacharfutig  der  zur  W  ah  rung  der  Betriebssicherheit  der 
Eisenbahnbriicken  erlassenen  Vorschriften.    (No.  76).    Erlafs  des  k.  k.  Handehv 
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ministeriums  vom  6.  Jnni  1891,  betr.  Vorschriften  fUr  die  Verpackuug  tier  zur  Er- 
zeugung  und  znin  allgemeineu  Verkehr  einsclil.  des  Eisenbahntransportes  in  den  im 
Reicksrathe  vertreteueu  Kiinigreichen  und  Landern  zugelassenen  Sprengmittel. 
(No.  7:>).  Erlafs  der  k.  k.  Generalinspektion  der  bsterr.  Eisenbahnen  vmn  6.  Jnli  1891 
betr.  die  periodisclie  Uuterauchung  der  Tunnels  dnrcb  das  Stre'.-kenpersonal. 

Frnnkreicll.  Kntwurf  eines  Gesetzes,  betr.  die  Befordcruug  von  Giitern 
auf  den  Hauptbahnen. 

Mit  Bezug  aui*  die  Anmerkung  zu  Art.  3  dieses  Entwurl'es  (Archiv  1891  8.  744 
wird  bemerkt,  dafs  na<k  dem  uns  inzwischen  zugegangeneu  Urtexte  die  Frist  in 
Abs.  1  8atz  1  sicli  auf  ein  Jahr  beliiuft. 

Italk'li.  Verordnung  voin  30.  Jnni  1891.  betr.  Uebertragung  des  Be- 
triebs  der  Eisenbahnlinien  Turin — Tom-  Pel  lice  and  Bricberasco — 
Barge  an  die  Eisenbahnbrigade. 

Veroff.  im  Mon.  d.  str.  ferr.  vom  is.  Jnli  1891. 

Vom  1.  Juli  1891  ab  ist  der  Zugs-  und  Fcirderungsdienst  auf  den  vorgeuannten 
Hahnlinien  zum  Zwecke  der  Uebung  der  Militareisenbahnbrigade  ubertragen,  welclie 
diesen  Dienst  nacb  Mafsgabe  der  gesetzlicheu  Bestimmungen  ausznUben  hat.  Die 
Miliiarpersonen  tragen  bei  AiiMibung  des  Eisenbahndienstes  ihre  i»ewohuliehe  Uniform 
mit  einer  Binde  am  recbten  Arme,  an  welcher  die  der  betreffenden  Dienststellung  bei 
der  Mittelmeergesellschaft  zukommenden  Abzeicben  angebracht  sind. 

Rtllsland.    Zeitweilige  Bestimniungon  fiber  die  Gewahrnng  von 
Tari  fvergunstigungen  fur  Kongresse  u.  s.  w.  und  fur  Aus- 
stellungen.  welclie  mit  Genebmignng  der  Regierung  zu 
gemeinnfitzigen  Zweckeu  eroffnet  werden. 
(Bestiitigt  am  14.  Dezember  1890.) 

Veroffentl.  in  der  Gesetzsammlung  No.  30  vom  12.  April  1891  No.  411. 

1.  Fiir  Kongress*  und  fiir  Ausstellungen,  welche  mit  Genehmigung  der  Re- 
gierung zu  gemeinniitzigen  Zwecken  eroHnet  werden.  konnen  Tarif- 
ermafsigungen  gegeniiber  <len  allgemeiu  giiltigen  und  gesetzmiifsig  ver- 
offentl ich  ten  Tarifen  auf  nachstehender  Grundlage  bewilligt  werden: 

2.  Die  fllr  die  Einberufung  von  Kougresseu  und  fiir  die  Errichtung  von  Aus- 
stellungen zustandigen  Behiirden  haben  behufs  Erlangung  der  nachstehenden 
Vergunstigungcn  (3r  4  und  5  spiitestens  drei  Monate  vor  Eriiffnung  der 
betreffenden  Kongresse  oder  Ausstelluugen.  in  der  durcb  Reglement  fiir 
Eisenbahntaritangelegenheiten  vom  10.  Miirz  1889  vorgeschriebenen  Weise 
nm  die  Gewahrung  der  Vergllnstigungen,  unter  Nachweis  der  Kegierungs- 
genehmigung  zur  Eriiffnung  der  Kongresse  oder  Ausstellungen  und  Angabe 
der  Zwecke  der  letzteren,  nachzusucben. 

Im  Falle  der  Berucksiehtigung  solcher  Antriige  werden  seitens  des 
Finauzniiuisteriums  (EiBenbahndeparteineut^  der  Vorstand  der  allgemeinen 
Tarifkonferenz,  —  vorkommenden  Kalles  die  Verwaltuug  der  Kronsbalmeu, 

An  liiv  fur  Ki-»«'n»»u1«n\v.  s.  n.    Itt'l.  ^4 
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der  Hauptstab  (bezUglich  der  Trauskaspibuhul  die  Anfsichtsrathe  und  die 
Yerwaltungen  der  Privatbahuen  davon  benachrithtigt.  dafs  dem  betrefl'eii- 
den  Kongresse  oder  der  Ausstellnng  die  erwfthnten  Vergiinstignngen  zuge- 
standen  seien  und,  falls  in  zwanzigtagiger  Frist  keine  Einwendnngen  hier- 
gegen  seitens  der  Bahnen  erhoben  siud,  wird  anch  in  der  Tarifsammlung- 
fUr  die  rnssischen  Eisenbabnen  das  Erforderliche  verOffentlicht:  im  ent- 
gegengesetzten  Falle  wird  auf  allgemeiner  Grundlage  und  gem&fs  der  Vor- 
sebriften  Uber  die  Anordnuog  oder  Aufhebung  von  Tarifen  fur  die  bestehen- 
den  russischen  Bahnen  verfahren. 

3.  Das  KongrefBinitglied,  welches  von  der  betreffenden  Behiirde  ansgestelhe 
Einzelbescheinigungen  filr  jede  Bahn  daruber  vorweist,  dafs  es  sich  thnt- 
siichlich  als  Mitglied  zum  Kongresse  und  demnachst  von  demselben  zurQck- 
begiebt  und  zwar  von  und  bis  zu  der  betreffenden  Station  der  betreffenden 
Bahn  und  in  einera  Wageu  der  betreffenden  Klasse,  hat  bei  der  Hinreise 
den  vollen  Betrag  fflr  seine  Fahrkarte  zu  entrichten.  Der  Stationschef  hat 
sodann  auf  der  Bescheinigung  die  Abgangs-  wie  die  Bestiminnngsstation. 
sowie  Nummer  und  Klasse  der  Fahrkarte  zu  vermerken.  Bei  der  Rackreise 
und  bei  Vorzeigung  derselben  Bescheinigung,  mit  dem  Vermerk  der  Be- 
horde,  dafs  der  Vorzeiger  thatsftchlich  auf  dem  Kongresse  anwesend  ge- 
wesen  ist,  wird  dem  Kongrefsmitgliede  eine  Freikarte  verabfolgt,  die  Be- 
scheinigung verbleibt  bei  der  Bahnkasse. 

Anmerkung  I.  Diese  Vergilnstiguug  bezieht  sich  nicht  auf  Kongrels- 
mitglieder,  welche  die  Reise  in  Schnell-  und  Extrazugen  soldier 
Bahnen  zuriickzulegen  wilnschen.  auf  welchen  aufser  diesen  Zugen 
auch  gewohnliche  ZUge  fahren. 

Anmerkung  II.  Die  Aussteller  von  jeder  Art  Ausstellungen  geniefsen 
ebenfalls  die  vorerwahnte  Vergiinstigung,  doch  nur  im  Falle  sie  in 
der  3.  Klasse  reisen. 

4.  Thiere  und  deren  Begleiter.  sowie  alls  filr  cine  Ausstellung  bestinimteu 
Gegenstiiude  werden  nach  dem  vollen  Tarif  dor  betreffenden  Bahnstrecke 
befordert.  Bei  der  RUckbefiirderung  von  Thieren,  mit  nicht  mehr  Begleitern, 
als  bei  Viehtrausporten  auf  Eisenbahnen  vorgeschrieben  ist,  sowie  bei  der 
RUckseudung  vou  Ausstellungsgegenstanden  erfolgt  die  Betorderung  uneni- 
geltlich,  sofcru  deren  Riieksendung  von  der  ursprUngliehen  Bestiiumunsrs- 
uml  nach  den  ursprUngliehen  Abgangsstationen,  auf  dem  ursprflnglichen 
Reisewege  und  mit  einoni  Zuge  der  gleiehcn  oder  einer  gerinjzeren  tie- 
schwiudigkeit  erfolgt  und  .«ofem  dariiber  vorgewiesen  werden: 

:i  die  ursprUngliehen  Fraehtbriefe,  mit  welchen  die  Thiere  oder  Gegen- 
stiinde  auf  die  Ausstellung  befiirdert  worden  sind,  und 

b  eine  Hescheinignng  von  der  Bchorde  dariiber,  dafs  die  Thiere  oder  Gejreu- 
stamte  auf  der  Ausstellung  gewesen,  nicht  verkauft  siud  und  zuriick- 
hefiirdert  worden  pollen. 

Die   Verbalist iijUDi;'  finder   nicht  stmt,  im  I'alle  die  ztiruckgchendOi 

Ausstellmigs^egenstiinde  mit  Nachualtnit  belastet  sind. 

").  Die  GUltigkeit  der  nnttr  a  und  I  erwahnten  Vergiin«tigungen  fiir  Kongn-^e 
und  AussteUuti-rii  ist  auf  cine  1  wuelientliche  Frist,  nach  der  of lizifllon 
>  eh  lief*  mi  g  der  K-nirro.o.-  oder  Ausstellungen,  hesohriinkt. 
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Aninerkung.   Ueber  den  oftizielleu  Schlufstermin  fur  Kongresse  oder 
Ausstellungeu  hat  die  betreffende  Behorde  den  Vorstand  der  all- 
gemeinen  Tarifkonferenz  rechtzeitig  zu  benachrichtigen  Hiernach 
wird  vou  letzterem  die  Veriiffeutlichung  der  Frist,  von  wann  ab 
die  Giiltigkeit  der  gewitkrten  Vergtinstigungen  aufhfirt,  in  der 
Tarifsaramlung  veranlafst. 
ti.  In  besondereu  Filllen  konuen,  unter  Bcrucksichtiguug  aufserordentlicher 
Verbiiltnisse,  bei  Eiuberufung  von  Kongressen  oder  Ertiffnuug  von  Aus- 
stelluugen,  mit  Genebmiguug  des  Finanzministers.  Abweichungen  von  den 
vorsteheuden,  unter  3,  4  und  5  gegebenen  Regeln,  zugelassen  werden,  sowobl 
bezitglich  der  Ermafsigung  der  allgemein  gultigen  Tarife.  als  aucb  beztig- 
lich  der  Bedingungen  und  Fristen  fiir  die  Tarifvergttnstigungen,  docb  unter 
Beobachtung  der  unter  2  und  Aninerkung  zu  5  gegebenen  Vorschriften. 

Bestimniungen    iiber    die  Liefcrfristen    auf  Eiseubahnen 
vora  26.  Marz  1891. 

VerOffentl.  in  der  G.-S.  No.  46  vora  30.  April  1891  Pos.  1G7.') 
I.  Fttr  die  BefOrdernng  auf  Eiaenbahnen  werden  folgende  aufserate  Fristen  vor- 
geschrieben : 

A.  Ini  GUterverkehr: 

1.  2  Tage  zur  Abfertigung  der  FrachtgUter; 

2.  1  Tag  auf  je  150  Werst  der  Gesainuitstrecke,  welcbe  die  FrachtgUter  in 
Wagenladuugen  und  im  direkten  Verkehr  zurUckzulegen  baben,  und  auf 
je  120  Werst  bei  Verladnng  als  Stiickgut  im  direkten  Verkehr  und  bei  jeder 
Verladung  ini  lokaleu  Verkehr.  Bei  Berechuung  dieser  Fristen  bleiben 
Theilstrecken  von  25  Werst  nnberticksichtigt,  wahreud  solche  von  mehr 
als  25  Werst  als  ein  voller  Tag  in  Berechnung  kommen; 

3.  1  Tag  zum  Uebergang  der  Fracbtgttter  von  einer  Babn  auf  die  andere. 

B.  Im  Eilgutverkehr: 

1.  1  Tag  zur  Abfertigung  der  Giiter; 

2.  1  Tag  auf  je  250  Werst  der  Gesainintstreckc  des  Versandes,  —  wobei 
nicht  voile  250  Werst  filr  250  zu  berechnen  sind. 

II.  Im  Falle  die  vorgeschriebenen  Versandfristeu  (ini  Giiter-  wie  im  Eilgutverkehr) 
an  einem  Feiertage  ablaufen  sollten,  an  welchem  flaut  5;.  43  des  allgemcinen 
russischen  Eiseubahngesetzes .  die  Empfangsstatiouen  zur  Auslieferuug  von 
Frachtgiltern  nicht  verptlichtet  sind.  so  gilt  der  nachstfolgcnde  Tag.  —  sofern 
derselbe  nicht  zur  Zahl  der  bezeiehneten  Feiertage  gehurt  —  als  Ablauftermin 
der  Versandfrist. 

III.  Eine  Verl&ngeruug  oder  Abkiirzuug  der  vorgeschriebenen  ilufsersten  Fristen 
kann,  —  sofern  eine  solche  (lurch  lokale  Bedingnngen  einer  oder  mehrerer  am 
Versande  betheiligten  Bahnen  hervorgerufen  wird,  —  nur  unter  Bcobachtunir 
der,  auf  die  Versaudfristen  beziiglichen  Vorschriften  des  allgemcinen  Eiseu- 
bahngesetzes und  mit  (ienehniigung  des  Kaths  iiir  Kiseubahnaugelegenheiteii 
zugelassen  werden. 

IV.  Die  Versandfristeu  werden  initerbrocheii: 

a;  fiir  die  Uauer  vmi  Zr.lt-.  Afczise-  oder  I'.dizeiforiiialitaten: 

Vei-1.  Arcbiv  }-u\,  s.  75u 
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b  i  Mr  die  Dauer  von  Verkehrsnnterbrechungen,  dnrch  welche  der  Begiun  orter 
die  Fortsetzung  des  Versandes  zeitweilig  anfgebalten  wird  and  welche  durch 
Verungltickung  des  betreffenden  Zuges,  durch  Beschftdigung  der  Balm, 
durch  Schneeverwehungen,  durch  atmospharische  Hindernisse,  durch  aufser- 
ordentlicbe  Ausammlungen  von  beladenen  Eisenbahnwagen  oder  durcli  andere 
Umstiinde  verursacht  sind,  —  wenn  nur  in  alien  solchen  Fallen  die  Ver- 
zogerung  des  Versandes  nicbt  eiuer  am  Versande  betheiligten  Bahn  zur  Last 
gelegt  werden  kann; 

c)  fiir  die  Dauer  von  Aufenthalten  oder  Verzfigerungen  im  Verkehr.  welcbe 
fiir  Ausnahmefalle  vom  Verkehrsminister  angeordnet  sind.1) 

V.  Ueber  jede  Uuterbrechung  der  Versandfri&ten  ist  die  hetrefleude  Bahn  ver- 
pflichtet: 

a;  bci  den  Kassen  und  iu  den  geiueinsameu  Statiousraumen  Bekanntmachunireu 
iiber  die  Ursachen  und  die  voraussichtliche  Dauer  der  Unterbrechnngen  ans- 
zuhangen  und 

b)  die  am  direkteu  Verkehr  betheiligten  anderen  Bahueu  zu  benachrichtigen. 

VI.  Im  Falle  unter  den  am  GUterversande  betheiligten  Bahnen  kein  Einverstandnifs 
hinsichtlich  der  Vertheilung  der  unter  I  vorgeschriebenen  Versandfristen  be- 
steht,  so  sind  diese  Fristeu  auf  folgender  Grundlage  zu  vorthcilen:  au  den 
Wegefristen  sind  die  betheiligten  Bahnen  im  Verhaltnifs  zu  ihren  tarifmafsigen 
Bahustrecken  betheiligt;  die  Fristen  fiir  Abfertigung  der  Giiter  und  fur  den 
Uebergang  von  einer  Bahn  auf  die  andere  werden  gleichmafsig  vertheilt  und 
zwar:  die  ersteren  unter  die  beiden  Endbahncn  des  Versandes,  die  letzteren 
unter  die  abgebenden  und  iibernehmenden  Bahnen. 

VII.  Die  vorstehenden  Bestimmungen  beziehen  sich  nicht  auf  Frachtguter,  welche 
(laut  dem  allgemeinen  Eisenbahugesetz*  nach  besonderen  Ausnahmetarifcn  ver- 
sandt  werden,  sowie  auf  solche,  fiir  deren  Befiirdernng  durch  das  allgemeine 
Eisenbahngesetz  besondere  R^geln  und  Vorschriften  gegeben  sind. 

Kaiserl.  Erlafs  vom  1./13.  April  1891,  betr.  Regelung  der  finanziellen 
Beziehungen  der  Krone  zur  Moskau-Brester  Eisenbalingesellschaft. 

Veriiffentl.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom    J8,  .Ma!  1S91. 

9.  Juni 

Die  Moskau  -  Brester  Eisenbahngesellschaft  hat  auf  der  Strecke  AVjasma— 
.Smolensk  das  zweitc  Geleis  ausgebaut  und  ihren  Bestand  an  Betriebsmitteln  durch 
Beschaffung  von  15  Lokomotiven  und  300  Gilterwagen  erhSht  Die  Mittel  zur  Be- 
streitung  der  dadurch  entstaudeneu  etwa  :j  Mill.  Rbl.  betragenden  Kosten  sind  der 
Gesellschaft  scitens  dor  Regierung  vorschnfsweise  gezahlt  worden.  Dieser  Betrag 
soil  nunmehr  dem  Ergilnzungsobligationenkapital  der  Gesellschaft  zugerechnet  werdt-n. 

J)  Durch  die  Ansammlung  von  beladenen  Kisenbahnwagen  wird  die  Versandfrist 
nicht  unterbrochen,  sobald  in  der  gegebenen  Zeit  die  Anzahl  der  Wagen  des  Lokal- 
verkekrs,  zusammen  init  der  Anzahl  der  in  direktem  Verkehr  von  anderen  Bahnen 
angekommenen  Wagen  die  vom  Verkehrsminister  festgestellte  und  den  Mitteln  der 
Bahn  entspmhende  tftgliche  Versandfahigkeit  nicht  urn  das  Doppelte  flbersteigt. 
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Kaiserl.  Erlafs  voin  8./20.  April  1891.  betr.  die  teebnisehen  Eisen- 
bahnsehulen. 

Veriitf.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  1 2-/20.  Juni  1891. 
Die  duTcb  Erlafs  vom  7.  Mai  1880  genebmigteu  Vorschriften  fttr  die  Verwal- 
tung  der  teebnisehen  Eisenbahnschulcn  i^vergl.  Archiv  18~6  S.  573)  werden  in  einigeu 
Punkten  abgeandert  und  erganzt.  Die  Altersgrenze  fur  die  Anfzunehineuden,  welche 
seither  nicbt  unter  H  and  nicht  liber  17  .Tahre  alt  sein  sollten,  wird  bis  zum  18.  Jahre 
hinansgeriickt.  Ferner  werden  die  Erlcichterungen  iu  Bezug  auf  die  Militardienst- 
ptiicht,  welche  den  Schttlern  in  Aussicht  gestellt  Hind,  naher  fcstgestellt. 


Kaiser  I.   Krlais  vom  8./20.  April  1891,  betr.  Uebertraguug  von 
Eisenbahnneubanten  an  die  russische  Sudwestbahngesellseliaft. 
Veroff.  in  der  Zeitschr  d.  Min.  d  Verk.  vom  18./30.  Juni  1891. 

Der  Sildwestbabngesellschaft  wird  der  Bail  verscbiedener  neuer  Bahnliuien 
ubertragen.  zu  denen  die  Vorarbeiteu  tbeils  von  der  Regierung  bereits  gefertigt 
siml.  tbeils  noch  gefertigt  werden.  Eine  dieser  Linien  soli  von  der  Station  Schme- 
rinka  iiber  Mogilew  am  Dniestr  unter  Ueberschreitung  dieses  Flussea  uiittelst  fester 
Briicke  nach  deni  Flecken  Okniza  fiihrcn,  eine  audere  von  der  Station  Biesnla  oder 
eint  in  benachbarten  Punkte  ttber  die  Flecken  Rybnitza  am  Dniestr  und  Bjaliza  bis 
zu  dem  vorgenannten  Flecken  Okniza  und  weiter  von  da  iiber  Lipkana  zu  dem  Grenz- 
fleckeu  Nowoseliza,  wo  dieselbc  an  die  usterreichiscbe  Babn  Lembcrg— Czernowitz 
anschliefsen  soli.  Ferner  wird  der  Gesellschaft  der  Ausban  des  zweiten  Geleises  auf 
den  Strecken  Biesula-  Sclunerinka  und  Fastow— Rowno  Ubertragen.  Die  Ueber- 
traguug dieser  Bautcn  eifolgt  auf  Gruud  der  seitens  des  Ministers  der  Vcrkehrs- 
anstalten  im  Einzelnen  festzustellenden  Baupliine  uiid  Kostenanschlage.  die  Aus- 
filbriing  wird  von  der  Gesellschaft  auf  eigene  Rechnung  oder  durcb  Vergebung  an 
Unternehmer  bewirkt,  die  Vergebung  an  Generalunternehnier  ist jedocb  ausgeschlosscn. 
Die  Baukosten,  Uber  welche  besondere  Recbnung  zu  fiihren  ist,  werden  von  der  Re- 
gierung vorgescbossen,  demnachst  sollen  fur  den  Gesammtbetrag  Obligationen  aus- 
gegebcu  werden.  Behufs  Kontrolc  der  ordnungsmftfsigen  Verwendung  der  vom 
Staate  der  Gesellschaft  iiberwiesenen  Baugelder  wird  fin  Beamter  des  Reichsrecb- 
nungshofes  der  Gesellscbaftsverwaltung  beigegeben,  die  Ausfiihrungsarbeiten  selbst 
sollen  durcb  einen  hohereu  Beamten  des  Verkehrsministeriums  stiindig  beaufsichtigt 
werden.  Siumntliche  Bauuedilrfnisse  milssen  aus  dein  rnssischeu  Inlaude  bezogen 
werden. 

Kaiserl.  Erlafs  vom  12./24.  April  1891,  betr.  den  Bau  and  Betrieb 
einer  Nebenbalm  von  Odessa  nach  Ovidiopol. 

Veroffentl.  in  der  Zeitscbr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  4-/16.  Juni  1891. 
Bau  und  Betrieb  einer  etwa  37  Werst  langen  Eisenbahn  von  Odessa  nach  dem 
sudwestlich  davon  an  der  Milnduug  des  Dniestr  gelegenen  Stadt  Ovidiopol  wird 
einem  Griinderausschufs  unter  der  Bedingung  ubertragen,  dais  derselbe  eine  Gesell- 
schaft bildet,  welche  das  auf  1  924  000  libl.  festgestellte  Baukapital  —  davon  l/<  in 
Aktieu,  V,  i»  Obligationen  —  aufbringt.  Staatliche  Geldunterstiitzung  soli  der  Ge- 
sellschaft niebt  gewiihrt  werden. 
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W.  M.  Acwortli,  The  railways  and  the  traders,  a  sketch  of  the 
railway  rates  question  in  theory  and  practice.  London. 
John  Murray.  1891. 

Das  vorliegende  Bach  1st  veranlafst  (lurch  das  englische  Eisenbahn- 
und  Kanalverkehrsgesetz  vom  10.  August  1888').  Zur  Ausffihrung  der 
im  §  24  dieses  Gesetzes  angeordneten  Festsetzung  einer  nenen  Guter- 
klassifikation  und  neuer  Hiichstsfttze  hatten  die  englisehen  Bahnen  dem 
Handelsamt,  der  englischen  Eisenbahnaufsichtsbehordc,  zunfichst  Vorschlage 
zu  machen  fiber  die  einzufuhrenden  Hochstsatze  und  Klassifikation.  Hier- 
iiber  wurde  dann  vom  Handelsamt  eine  cingehende  Untersuchung  ein- 
geleitet,  welche  erst  Ende  Mai  1890  beendigt  wurde.  nachdeni  zahlio^e 
Vernehraungen  sowohl  von  Verkehrtreihenden  als  Eisenbahnheamten  statt- 
gefundcn  hatten.  Nicht  weniger  als  43  057  Antworten  auf  die  verschiedenen 
Fragen  wurden  abgegeben.  Die  Verhandlungen  hetreffeud  die  Guterklassi- 
n'kation  sind  in  709,  die  Verhandlungen  fiber  die  ubrigen  Frageit  in  3728 
Seiten  niedergelegt  Dieses  umfangreiche  Material  wurde  dann  vom  Handels- 
amt gesichtet  und  auf  Grand  desselbeu  Vorschlage  uber  eine  neue  Guter- 
klassifikation  und  neue  Hochstsatze  geinacht,  welche  indefs  die  Zustimmung 
der  Eisenbahnverwaltungen  nicht  fanden.  Dieselben  protestirten  vielmehr 
gegen  die  Einfuhrung  dieser  Vorschlage  auf  das  Entschiedenste,  weil  ihneii 
hierdurch  erheblichc  Einnahmeausfalle  erwachsen  wurden.  In  Folge  dessen 
konnten  diese  Vorschlage  vom  Handelsamt  nur  vorlaufig  festgestellt  und 
mufsten  zur  Bestatigung  dem  Parlament  unterbreitet  werden.  Dies  gesehah 
im  Februar  1891.  Die  Eisenbahnverwaltungen  setzten  auch  hier  den  heftig- 
sten  Widerstand  entgegen  und  gingen  soweit  zu  heschliefsen,  ihre  sammt- 
lichen  dem  Parlament  vorgelegten  Antrage  auf  Genehmigung  neuer  LinitMi 
und  Erganzungsbauten  zurfickzuziehen.  also  ein  formlicher  Ausstand  dor 
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Eisenbahngesellschaften!  Im  Uebrigen  suchten  sie  in  der  l'resse  und  sonst 
auf  alle  Weise  auf  das  Parlament  und  die  offentliche  Meinung  einzuwirken, 
uni  eine  Vcrwerfung  der  Vorschlage  des  Handelsamts  herbeizufuhren.  Zu 
diesem  Zweeke  ist  auch  das  bier  zu  besprechcmle  Buch  geschrieben  im 
Auftrag  der  Railway  Companies  Association,  wie  der  Verfasser,  Barrister 
at  Law,  in  der  Vorrede  sclbst  mittheilt. 

Man  mufs  dem  Verfasser  das  Lob  ertheilen,  dafs  er  die  ihm  gestellte 
Aufgabe  mit  grofser  Saehkunde  und  grofsem  Geschiek  gelost  hat.  insofern 
es  sich  eben  nicht  uro  eine  wissenschaftliche  Arbeit,  sondern  um  eine 
Streitschrift  zu  Gunsten  der  englischen  Privatbahnen  bandelt.  Nur  von 
diesem  Standpunkte  aus  kann  man  das  Bueh  beurtheilen.  Der  Verfasser 
ist  offenbar  ein  sehr  gewandter  Rechtsanwalt  und  Dialektiker.  aufserdem 
aber  auch  vollst&ndig  vertraut  mit  den  Eisenbahnangelegenheiten.  und 
weifs  alle  Griindc  zu  Gunsten  seiner  Klienten  in  klarer.  anschaulicher 
Weise  gescbickt  vorzutragen.  Kr  verschm&ht  aber  auch  nicht  solche 
Mittelchen,  wie  sie  eben  in  einer  Streitschrift  eines  Rechtsanwalts  wohl 
zulassig  erschcinen,  nicht  aber  fur  ein  wissenschaftliches  Buch.  So  z.  B. 
greift  er  irgend  eine  thorichte  Zeugenaussage  oder  einen  fiber  das  Ziel 
hinausschiefsenden  Ant  rag  von  Handeltreibenden  heraus,  weist  theoretiseh 
und  praktiseh  die  Unausfuhrbarkeit  und  Unbegrundetheit  der  Forderung 
nach,  und  zeigt,  wie  sehr  die  Eisenbahngesellschaftea  Reeht  haben,  anders 
zu  verfahren.  Dafs  damit  gegenuber  anderen  begriindeten  Beschwerden 
und  Antragen  nicbts  bewiesen  ist.  entgeht  dem  saehverstiindigen  Leser 
naturlich  nicht,  aber  auf  den  Laien  maeht  die  Sache  Eindruck  und  darauf 
ist  es  berechnet.  Anderwarts  wieder  vergleieht  der  Verfasser  die  Verh&lt- 
nisse  und  Leistungen  der  englischen  Eisenbahnen  mit  denen  der  festlan- 
dischen  Eisenbahnen  und  der  Vereinigten  Staaten  von  Amerika,  und  indem 
er  Wahres  und  Falsches  geschickt  mischt,  kommt  er  natiirlich  zu  dem 
gewiinschten  Ergebnifs,  dafs  alles  in  allem  die  englischen  Eisenbahnen 
doch  die  besten  und  fur  England  die  bestehcnden  Eisenbahnzustande  nicht 
nur  zufriedenstellend,  sondern  auch  die  einzig  moglichen  seien.  Ganz  be- 
sonders  schlecht  kommen  bei  dieser  Vergleichung  die  deutschen  Staats- 
bahnen  und  deren  Tarife  weg,  man  erhalt  den  Eindruck,  dafs  sie  that- 
sachlich  viel  hfther  und  dein  Publikum  unvortheilhafter  seien,  als  die 
englischen.  Das  lafst  sich  naturlich  nur  darlegen  unter  vollstandiger  Ver- 
drehung  der  wirklichen  Thatsachen,  wobei  auch  wieder  der  Spediteur  und 
die  Sammelladungen  in  der  ublichen  Weise  benutzt  werden. 

Im  Einzelnen  zerfiillt  das  Buch  in  .3  Theile.  Der  erste  behandelt  die 
Grundsatze,  d.  h.  die  Theorie,  die  Frage  der  Tariffestsetzung  auf  Grund 
der  Selbstkosten,  der  gleichen  Einheitssatze,  des  Grundsatzes,  was  d»-r 
Verkehr  tragen  kann.  und  die  Frage,  wer  die  Tarife  festsetzen  soil.  Der 
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zweite  behandelt  die  Eisenbahnpruxis,  d.  h.  die  Fragen  der  Hohe  der  Tarife 
und  des  Wettbewerbs.  der  dritte  das  Problem  fur  das  Parlament,  d.  h.  die 
sehwebende  Frage  der  Festsetzung  der  Klassifikation  und  Hoehstsjitze  in 
England.  Der  sehwaehste  Theil  ist  der  letzte,  wo  der  Verfasser  die  von 
deni  Uandelsamt  dem  Parlament  vorgelegten  Vorsehlage  zu  bekampfen 
sucht.  Dais  die  Sue he.  der  er  dient,  keine  gute  ist,  zeigt  sirh  hier  klar. 
Seine  Ausstellungen  betreffen  zum  grol'sen  Theil  Nebensaehen,  sind  zum 
Theil  unsuehlich,  und  schliefsen  mit  laeherliehen  Drobungen  fiber  die  unheil- 
vollen  Folgen.  welclie  eine  Genehmigung  der  Vorsehlage  des  Handelsamts 
dun-h  das  Parlament  babon  warden. 

Dai's  das  Bueh  dem  Veruelimen  naeb  ein  gewisses  Aufsehen  in  Eng- 
land gemaeht  hat.  erkliirt  sieh.  abgesehen  von  der  sebwebenden  Tarit- 
reformfrage,  wohl  dadureh,  dafs.  wie  der  Verfasser  selbst  S.  4  hervorhebt. 
eine  wissen.schaftliehe  Eiseubabnliteratur  in  England  so  gut  wie  nieht 
existirt  und  die  auswartigo  Literatur  nieht  hekannt  ist.  T-V. 


Kionbei*?,  Dr.,  techuiseher  Hilfsarbeiter  am  kaiserliehen  Patentamte. 
II 1  ust r irte  Patentrolle  der  Eisenbahnteehnik.  Systema- 
tisehcs  Verzeiehnils  sammtlicber  gegenwartig  reehtsgultiger  Patent*- 
aus  dem  Gebietc  des  Eisenbahnwesens.    Berlin  181U.   W.  H.  Kuhl. 

Das  vorliegende.  100  Seiten  starke  und  mit  65  sauberen  Textabbil- 
dungen  versehene  Bandehen.  ist  ein  Theil  des  iSammehverkes  des  Ver- 
fassers  „Patentrollen  fur  volkswirthsehaftlieh  wichtigc  Industriczweige  und 
eintriigliehe  Patentgebiete."  Der  erste  Band,  Zuekerindustrie  betreffend. 
hat  naeb  des  Verfassers  Angabe  seine  Voraussetzung  in  Bezug  auf  die 
Bediirfnifs frage  vollig  gereehtfertigt.  Aueh  fur  den  vorliegenden  Theil  dart 
das  Bediirfnifs  als  vorhanden  anerkannt  werden,  da  es  redit  sehwierig  ist. 
ans  dem  bereits  machtig  angewaehseneu  Materiale  der  Patentsehriften. 
web-he  das  Eisenbahnwesen  betreffen.  diejenigen  Dinge  herauszusuehen. 
welehe  sieh  auf  einen  gerade  vorliegenden  Fall  beziehen,  ebenso  wie  es 
fast  unmoglieh  ist,  sieh  aus  dem  Wust  der  Patentsehriften  fiber  das 
Neueste  in  einem  bestimmten  eager  umgrenzten  Gebiete  zu  unterriehten. 
Beiden  Zweeken  dient  der  Verfasser.  da  er  den  Stoff  zunaehst  ohne  angst- 
liches  Festhalten  an  der  Klasseneintheilung  des  kaiserl.  Patentamtes  grup- 
pirt  und  innerhalb  der  Klassen  Unterabtheilungen  bildet.  die  nur  nadi  dem 
Stofte  gegliedert  sind. 

Es  behandelt  Theil  I  den  Eisenbahnbau  (Patentkl.  ID)  in  8  Gruppen: 
Theil  II  den  Eisenbahnbetrieb,  Fahrzeuge  und  Signalwesen  (Patentkl.  *2m) 
ill  den   Abschnitten:  Lokomotivbau.  Rader  nehst  Aehsen  unci  Gestellen, 
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Kuppelungen  fCir  Eisenbahnwugen,  Bremsen,  (A.  merhanische;  B.  pueu- 
mutisfhe  oiler  koutiuuirliche  Bremsen)  ,  Weichen,  Signalwesen  der  Eisen- 
habnen.  (Zentrale  Weichen-)  und  Signalstellung.  Barrieren  oderWcgschranken. 
inner*'  Einriehtung  der  Personenwagen  uud  andere.  gleichfalls  je  nach 
Gruppen  gegliedert.  Innerhalh  der  Gruppen  sind,  nach  Patei;tnummern 
gem-duet,  der  Name  des  Inhabers,  Nummer  uud  Gegenstand  des  Patentee. 
Beginn  der  Dauer  uud  meist  aueh  die  Gehiihrensumme  angegeben,  welche 
bisher  entrichtet  wurde,  alles  unter  Beschriinkung  auf  die  zur  Zeit  noeh 
giiltigen  Patente.  Wichtige  Gegenstande  sind  (lurch  Abbildungen  erlautert. 
In  Fufsnoten  sind  Bemerkungen  iiber  den  Uinfang  der  Vcrwerthung  oder 
Ausfiihruug  der  Patente  gemaeht,  welche  viel  Interessantes  bieten,  aber 
niit  Vorsicht  zu  benutzen  sind,  da  sie  sich  zum  Theil  auf  Originalmitthei- 
lungeu  der  Patentinhaber  selbst  stutzen,  welehe  bekanntlieh  in  Dingen 
ihivr  eigenen  Patente  deu  Thatsaehen  hier  und  da  gelinde  Gewalt  anthun. 

Der  Wortlaut  des  Preisausschreibens  des  Vereins  deutscher  Eisen- 
baiinverwaltungen  auf  Erfindungen  im  Eisenbahnwesen,  sowie  ein  ausfrthr- 
liches  Xamens-  und  Sachregister  sehliefsen  das  Bandehen. 

Die  Untertbeilung  der  Bremsen  hut,  weil  sachlich  unzutreftend,  ni<-ht 
uiiseren  Beifall.  Bei  den  umfangreicheren  Gruppen  wurde  vielleirht  durch 
eine  tab«'llarische  Zusammenfassung  die  Uebersichtlichkcit  erhoht  und  eine 
groyne  GleichfOrmigkeit  der  Behandlung  erreicht  werden,  sodafs  sich 
fur  weitere  Bearbeitung  ein  solcher  Versuch  empfehlen  mix-lite.  Bei 
den  Geschwindigkeitsmessern  ergab  die  Stichprobe  auf  Vollstiindigkeit, 
dais  neuere  wichtigere  Erfindungen  fehlen  (z.  B.  Hanshiilter,  Ehrhardt). 
Im  Febrigen  spricht  das  Werkchen  nach  Form  und  Iuhalt  an,  es  scheint 
berufen.  eine  Liicke  in  den  Hilfsmitteln  fur  die  Patentnachsuchung  in  eiscn- 
balmtechnischen  Dingen  sowie  fur  das  Studium  der  neuesten  Fortschrittc 
ders.  Iben  zweekentsprechend  au*zufullen.  ,S'— . y. 
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Zeitschriften. 

Bulletin  ile  la  Commission  ititeriiationnie  du  Congies  des  chemiii*  de  fer 
Bruxelles. 

April-Mai-Jnni  ISJH. 

Note  sur  In  situation  actuelle  de  I'unification  des  heures.  Note  concernant 
l'influence  des  proprietos  physiques  et  chiniique?  du  nn'tal  sur  son  usure. 

Centralblatt  der  Banverwaltung.  Berlin. 

No.  2fi  bis  81.   Vom  27.  Juni  bis  1.  August  1891. 

(No.  26:)  Staatsrainister  a.  D.  von  Maybach.  Eisenbahnbriicke  iiber  den 
Tbomasflnfs  bei  New-London  (Nordamerika>.  (No.  26  n.  27:)  Eisenbahnunfall 
bei  MOnchenstein.  (No.  28:  Lokomotiven  fiir  Doppelton.  Der  Gebrauch  des 
Frankel'scben  Durchbiegungszeichners.  No  80:'  Einsturz  der  Birsbriicke 
bei  Monchenstein.   (No.  31:)  Zur  Frage  der  Weichensicherung. 

Danubiaa.  Wien. 

No.  27-20.   Vom  2.-16.  Juli  1891. 

(No  27:)  Staatswiinister  von  Maybach.  Giiterverkehr  anf  dentschen  Waaser- 
strafsen.   (No.  29:'1  Die  Ansfuhr  und  Einfubr  anf  der  Elbe  ini  Jahre  1890. 

Deutsche  Bauzeitnng.  Berlin. 

No.  51— M.   Vom  27.  Juni  hi*  19.  August  1891. 

i  No.  51:)  Zur  Leipziger  Bahnhofsfrage.  No.  52:  Das  Eiscnbabnunglilck  bei 
MOnchenstein.  (No  660  Das  preufsische  Ministerium  der  oft'entlichen  Arbeiten 
unter  Staatsminister  v.  Maybach. 

Dingier*  polytechnisches  Journal.  Stuttgart. 
Jalirgang  72.   Bd.  2SO.   Ho  ft  13. 

Die  elektrischen  Lokomotiven  der  City  und  South  London  Railway. 
Bd.  281.   Heft  1. 

Frey's  Maschinen  zur  Erzeugnng  von  Tragfedern  fiir  Eisenbahnzweoke. 
Bd.  281.   Heft  8. 

Nenerungen  an  Elektroinotoien  ( Dynamomaschinen)  und  Znbehor. 
Bd.  2S1.   Heft  4. 

Dampfraaschiuenindicator  mit  Flachfeder  von  Thompson  und  Bushndl.  Hall's 
elektrisches  Blocksignal.   Die  elektrische  Kraftubertragung  in  Schaffhauaen. 

L'Kconomiste  francais.  Paris. 
No.  2».   Vora  18.  Juli  1891. 

(No.  29:'  Lea  recettes,  les  d»'penses  et  Its  charges  des  clieinins  de  fer 
fran^aia  en  1890. 

yKejitaHOAopoxnoe  at^o  (Eisenbahnwesen).   St.  Petersburg.  1891. 
No.  19  bis  22. 

No  19-20:    Bemerkungen  iiber  die  Moskauer  Abtheilnng  des  Invaliden- 
hanses  Kaiser  Alexander  II  fiir  Eisenbahnbedienstete.   ErKrternng  deR  Zu- 


904 


Biicherschau. 


sammenhanges  zwischen  Starke  und  Fahrgeschwindigkeit  der  Ztige  und  der 
Zugfcraft  der  sie  befordernden  Lokomotiven.    (Schlufs  in  No.  21  und  22: 
Privnt-  nnd  Staatabahnen.  (.No.  21  n.  22: >  Reiseeiiidriicke.  iiber  die  Erganzung 
dea  Betriebsraittelbestandes  in,  Deutschland.     Privat-  und  Staatsbahnen. 
Die  Verstaatlichung  der  Schweizer  Bahnen. 

Engineering.  London. 

No.  1430-1437.    Vom  26.  Juni  bis  14.  August  1891. 

(No.  1430-1432,  1434  u.  1435:  Notes  from  the  United  States.  (No.  H30 
und  1432:)  Stationary  engine  practice  in  America.  (No.  1432:  Railway  train 
racing  to  the  North.  The  London  and  Brighton  Railway  bridges,  i  No.  1437:; 
The  Birmingham  tramways. 

Engineering  News.   New  York. 

No.  25-82.   Vom  20.  Juni  bis  8.  August  1891. 

(No.  25  n.  20:)  Notes  on  English  Railwaj-s.  (No.  25:)  Master  Car  Builders* 
Association  annual  convention.  American  society  of  mechanical  engineers, 
semi-annual  convention  at  Providence,  R.  I.  American  Railway  Master 
mechauics*  Association,  annual  convention  at  Cape  May.,  N.  J.  A  new  cable 
Railway  conduit.  The  underground  rapid  transit  route  (No.  26:}  The 
Grand  Avenue  bridge  at  St.  Louis  Mo.  Sections  and  mechanical  conditions 
of  car  wheels.  Care  and  maintenance  of  electric  block  signals.  The  Railway 
Master  mechanics'  Association.  The  American  society  of  mechanical  engi- 
neers. Some  methods  of  meeting  the  ordinary  requirements  of  Railway 
maintenance.  The  Boynton  bicycle  Railway.  (No.  27:)  Electric  train  ligh- 
ting in  England.  English  and  American  Railways.  (No.  28:)  Notes  on 
French  Railways.  A  swinging  Railway  car.  Diagram  for  the  application 
of  the  law  of  heating  as  it  affects  insulated  electrical  conductors.  Tht- 
increase  in  streat  Railway  accidents.  (No.  29:'i  Notes  on  Belgian  Railways. 
The  new  rail  joint  of  the  Brad  way  cable  Railway.  (No.  3il:)  English  Railway 
bridges.  Union  station  and  terminal,  Louisville,  Ky.;  Louisville  and  Nash- 
ville. R.  R.  A  Brazilian-British  American  bridge.  (No.  31  :>  Statistics  of 
Railway  construction  in  the  Northwestern  States.  Tests  of  the  Westing- 
house  brake  in  South  Australia.  (No.  32:)  Railways  of  the  United  State* 
in  1890.  The  government  timber  tests.   The  Moenchenstein  bridge  disaster. 

HuxeHep-i  (Der  liigenienr).  Kiew. 
1891.  Juliheft. 

Ueber  Sckneeschutzanlagen.  Ueber  das  Trankeu  der  Holzschwelleu.  Nenere 
Anordnungen  an  Weichen-  nnd  Signalstellwerken. 

Journal  of  the  Association  of  Engineering  aocieties.  Boston. 
Mai  1801. 

Roads  and  road  building.  Construction  and  operation  of  cable  and  electric 
Railways. 

Monlteor  dea  interets  materiel*.  Brttssel. 
No.  *»«.   Vom  12.  Juli  1891. 

No  56:   La  catastrophe  ile  Miinchensteiu. 
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Monitore  delle  strade  ferrate.  Torino. 

No.  25-20.  Vom  20.  Juni  bis  18.  Joli  1891. 

(No.  250  Le  tramvie  a  trazione  meccanica  in  Italia  al  1°  gennaio  1891. 
(No.  2  '.:}  L'economia  nelle  costruzioni  delle  ferrovie  di  montagna  e  ii  sistema 
Abt.  II  disastro  di  Mbnchenstein.  (No.  27:)  I  lavori  della  commissione 
miuisteriaie  per  il  traffico  ferroviario  e  per  il  riscontro  governativo.  Stato 
delle  strade  ferrate  della  Grecia  alia  fine  del  1890.  (No.  2S:)  I  prodotti 
ferroviari  nelle  riscossioni  erariali  dell'  esercizio  1890  —  91.  Ferrovie.  poste 
e  telegrafi  in  Italia  del  1861  al  1889    (No.  29:)  Ferrovie  e  tesoro. 

Oesterreichische  Eisenbahnzeitung.  Wien. 

No.  2:.— 34.   Vom  25.  Juni  bis  23.  August  1891. 

(No.  25  u.  26:)  Ueber  die  Vereinfachung  des  Verbandstarifwesens.  (No.  '_(}:) 
Da8  Recht  der  Prioritare  der  Staatsbahn  uiit  Bezug  auf  die  Verstaatlichung 
des  nngarischeu  Netzes.  (No.  27:)  Mobiliarversicheruug  fUr  die  osterreichi- 
schen  Eisenbahnbeamten.  Eiseubahnverkehr  im  Monat  April  1891.  (No.  28:) 
Die  Betriebsergebnisse  der  grofseren  (Jsterreicbiscben  Eisenbahnen  im 
Jalire  1890.  (No.  29:)  Die  Dienstunfiihigkeits-  nnd  Sterbensverkaltnisse  der 
Eisenbahnbeamten.  Eisenbahnverkebr  im  Monat  Mai  1891.  (No.  30:)  Der 
Viadukt  tiber  den  Flnfs  Petrace  bei  Givia  Tauro  im  Zuge  der  Eisenbahn- 
linie  Neapel — Paola — Reggio  (Kalabrien\  i  No.  31  n.  32:)  Ueber  den  Ban  nnd 
die  Betriebseinrichtungen  der  ottomanischen  Babnen.  <  No.  34:)  Statistische 
Nachrichten  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltungen  fur  1889.  Ueber 
Eisenbahnunfalle. 

The  Railway  Engineer.  Loudon. 
No.  138.   Jnli  1891. 

Private  owners  standard  8  or  10  tons  wagons.  Comparative  tests  of  a  John- 
stone compound  locomotive.  Conversion  of  metre  gauge  to  Indian  standard 
(5  feet  6  inches)  gauge  on  the  Bengal-Nagpnr  Railway.  Railway  struc- 
tures. Four  wheels  coupled  express  passenger  engine,  Great  Eastern  Rail- 
way. Lubricants  for  locomotive  cylinders.  Standard  rail  sections.  Com- 
pound (Worsdell-von-Borries  Lapage  system)  express  passenger  engine, 
class  7,  North  Eastern  Railway. 
No.  139.   August  1891. 

The  Pan-American  Railroad.  Dynamo  for  Railway  train  lighting.  Digest 
of  recent  decisions  upon  Railway  cases  in  the  high  and  appeal  courts  of 
the  United  Kingdom.  Express  passenger  engine  (Great  Eastern  Railway), 
fired  with  liquid  fuel.  Consumption  of  liquid  fuel  per  ton  mile  on  com- 
pound locomotives  in  Russia. 

The  Railroad  Gazette.   New  York. 
No.  25.   Vom  19.  Juni  1891. 

Diagram  showing  friction  and  wear  of  brakeshoe  metal.  Propose!  journal 
box  bearing,  wedg  eand  lid  for  60000  lb  cars.  Master  Car  Builders'  convention. 
Rapid  transit  and  the  Elevated  Roads.   The  Master  mechanics'  convention. 
English  train  accidents. 
No.  26.   Vom  26.  Juni  1891. 

Electric  transfer  table,  Union  Pacific  Railway.  Indicator  diagrams  of  com- 
pound locomotives.   Roundhouse  drop  pit,  Burlington  et  Missouri  River 
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R.  R.  Railroad  building  in  1891.  Master  mechanics'  convention.  Care  and 
maintenance  of  electric  bloc  signals.  New  Railroad  mileage  in  the  tirst 
half  of  1891.  Providence  meeting  of  the  American  society  of  mechanical 
engineers.   Association  of  Railway  telegraph  superintendents. 

No.  27.   Vom  3.  Juli  1891. 

Overhead  passenger  station  at  Melrose,  N.  Y.  Standard  rectangular  brake- 
beams.  Some  track  experiments  on  the  deflection  of  rails.  The  Mills  pneu- 
matic crossing  gate.  Directors'  responsibility.  Cost  of  service  and  Railroad 
rates.  May  accidents.  Prince  Edward  Island  tunnel.  The  Railroad  pro- 
blem. Zigzag-tunnel-New  York,  Ontario  and  Western  R.  R.  Railroads  of 
New  South  Wales.  Train  accidents  in  the  United  States  in  May.  Railroad 
legislation  in  Massachusetts  in  1891. 

Nr.  28.   Vom  10.  Juli  1891. 

Siberian  Railroad.  Johnson's  electro-mechanical  slot.  Additional  facilities 
for  the  New  York  Elevated  roads.  Stiff  rails  and  train  loads. 

Nr.  29.  Vom  17.  Juli  1891. 

Injector  check  atta>  hements  to  locomotive  boilers.  Standard  in  freight-car 
construction.  English  freight  rates  and  the  board  of  trade's  provisional 
ordres. 

Nr.  80.   Vom  24.  Juli  1891. 

Suburban  rapid  transit  Railroad,  New  York  city.  The  new  union  passenger 
station  at  St.  Louis.  The  farmers  and  the  Railroads.  Locomotives  specially 
designed  for  steep  grades. 

No.  SI.  Vom  31.  Juli  1891. 

Electric  switch-valve  for  Westinirhouse  electro- pneumatic  interlocking. 
Terminal  yards  of  the  Pennsylvania  at  Jersy  city.  Brake  diagram  from 
Kapteyn's  recording  apparatus- Australian  brake  trials.  Six-coupled  loco- 
motives for  express  trains.  The  Australian  brake  trials.  June  accidents.  The 
new  stockyards  near  Chicago.  Shop  notes-Baldwin  locomotive  works.  Rail- 
road matters  in  Peru. 

No.  32.   Vom  7.  August  1891. 

Cylinders  and  indicator  cards  of  Baldwin  compound  locomotive  for  New 
South  Wales.  United  States  Railroads  in  1890.  Blue  shortness.  Train  ac- 
cidents in  Great  Britain.  The  Moenchenstein  bridge  disaster.  Railroads 
of  the  United  States  in  1890.   Papers  at  the  car  accountants'  convention. 

The  Railway  News.  Loudon. 

No.  1434-1441.    Vom  27.  Juni  bis  13.  August  1891. 

No.  1131:)  The  American  Railway  problem.  Every  day  life  on  the  Railroad. 
!,No.  I43r>:v  Indian  Railways  in  1890-  Bailway  bills.  No.  1430:)  Rates  com- 
mission. Railway  system  of  the  metropolis.  (No.  1430  1438  u.  1440:)  American 
and  Canadian  Railway  news.  (No.  1137 : t  English  and  American  Railway- 
compared.  ,No.  1 438:)  Bailway  rates  committee.  American  Railroad  st.i- 
tUiics.  Ni..  1439:)  Railway  rates.  (No.  1U1:;  Home  Railways  in  the  fu-r 
half-year,    Locomotive  find  in  India.    Natal  Bailways. 


Digitized  by  Google 


Biicherschau. 


yr>7 


Sdivveizerhjcbo  Bauzeitung.  Zurich. 

No.  2«— 5.   Vom  27.  Juni  bis  1.  August  1891 

(No.  26:)  Zuiu  Einsturz  der  Mbnchensteiuer  Brucke.   r'No.  26  u.  1  u.  3  -5: 
Daa  Eisenbahnungliick  bei  Monckenstein.   {No.  4:)  Urtheile  der  auswartigen 
Fachpresse  iiber  den  Zusammensturz  der  Mbnchensteiuer  Brikke.   (No.  5: 
Internationaler  Elektrotechnikerkongrefs  in  Frankfurt  a.  M. 

Verordnungsblntt  du.s  k.  k.  Haiidelaniinisteritinis  fiir  Eiaenlmhiieii  and  Schill'- 
fahrt.  Wien. 
No.  73-92.   Vom  25.  Juni  bis  8.  August  1891. 

(No.  730  Siatistische  Nachrichten  von  den  Eisenbahnen  des  Vereins  deut- 
scher  Eiaenbabnverwaltungen  fiir  das  Rechuungsjahr  1889.  No.  74:)  Zn- 
sammenstellung  der  im  Monat  Mai  1891  bei  den  Ziigen  mit  Personen- 
befiirderung  in  den  Endstationen  vorgekommenen  Verspatungen.  No.  75: 
Erprobungen  und  Revisionsdruckproben  von  Lukomotivkesseln  iin  Jahre  1890. 
(No.  77:)  Daten  iiber  den  Londoner  Bahnverkehr.  (No  78:1  Eisenbahnverkebr 
im  Monat  Mai  1891  und  Vcrgleicb  der  Einnahmen  in  den  ersten  fiinf 
Monaten  1891  mit  jeneu  der  gleichen  Periode  1890.  (No.  85:)  Eisen- 
bahuzentralabrechnungsbiireau  in  Uugam  im  Jahre  1890.  (No.  800  Eisen- 
bahnzentralabrechnungsbilrenu  in  Oesterreich  im  Jahre  1890.  [No.  87: ./  Zu- 
sammenstellung  der  im  Monat  Juni  1891  bei  den  ZUgeu  mit  Personen- 
beftJrderung  in  den  Endstationeu  vorgekommenen  Verspatungen.  (No.  90 -.i 
Eisenbahnverkebr  im  Monat  Juni  1891  und  Vergleich  der  Einnahmen  im 
ersten  Semester  13'Jl  mit  jenen  der  gleichen  Periode  1890.  (No.  92:)  Er- 
gebnisse  der  Metropolitan-  mid  Metropolitandistriktbahn  in  England. 

La  voie  ferree.  Paris. 

No.  452  bis  400.   Vom  25.  Juni  bis  20.  August  1891. 

(No.  452:)  Lea  nouveaux  tarifs  de  la  irrande  vitesse.  (No.  452  u.  455:)  Les 
tarifs  de  douane  et  les  tarifs  de  cbemiu  de  fer.  Led  relations  du  commerce 
et  des  compagnies.  Comitcs  et  conferences  des  grandes  compagnies.  Les 
heures  d'ouverture  et  de  ferineture  des  gares.  (No.  -153:)  La  viticulture  et 
les  tarifs  de  transport.  Les  colis  deposes  en  gate.  iNo.  453,  455,  457.  45* 
und  460:)  Les  grandes  couip.iguies  ft  le  control*;  de  1'Etat.  No.  455:*  Les 
tarifs  de  chemius  'le  fer  en  Autriehe.  (No.  459:)  (.e  degreveineut  de  la 
grande  vitesse    (No.  460:'  De  la  responsabilite  des  conseils  generaux. 

W-uhenschrift  des  iisterrei<  hischen  Ingenieur-  und  Arthitekten-Vereins.  Wien. 
No.  21— 110.    Vom  12.  Juni  bis  21.  Juli  1891- 

No.  21  u.  25:)  l.'eber  den  EinfluJ's  der  Bahustciguugen  auf  die  Betriebskosten. 
(No.  25:?  UeWr  das  Holzprovisorium  bei  Hnpfgarten  auf  der  Linie  .Salzburg 
—  Wijrgl  und  iiber  iiolzprovisorien  Uberbaupt.  No.  27:  >  Der  Einsturz  der 
Birsbriicke.  (iesaiiuritscbilfahrts-  mid  Eisenbahnverkebr  in  Frankfurt  a.  M. 
und  in  den  wiclititrxt en  Bheiuhafen.  (No  29:';  Die  Internationale  elekrrisohe 
Ausstelluug  in  Krankt'urt  a.  M.  Zuin  Einsturz  tier  Birsbriu  k<\  i  No.  :;o: 
I'fber  die  Sicherheit  t-isurner  Briicketi. 

Z  :t*chrift  fiir  Eisenbahiuii  uud  Daiupfsvhiltahrt  d«*r  iisleiieiehisch-un^iuiselien 
Monarchic.  Wien. 
N'».  26—111.    Vom  2*.  Juni  bis  23.  August  l-.nl. 

•No.  26: i  Interi!atii.iial«:s  rebereiiikommt'ii  iibei  dm  Eisenlialiufrachtverkehr. 
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Bncherschau. 


Die  Eutwkklung  der  bOhmischen  Eisenbahnen  im  Jabre  1890-  (No.  27.  2i» 
und  30:)  Die  Fracht  und  Nachnahrae  nach  Artikel  11,  12  uud  13  des  inter- 
nationalen  Uebereinkommen«  iiber  den  Eisenkahnfrachtverkehr.  (No.  28:) 
Die  Oekonomik  der  Seeschiffahrt.  Der  neue  Vertrag  mit  dem  osterreichisch- 
ungarischen  Lloyd.  (No.  29:)  Ueber  die  Versaumung  der  Lieferungszeit  bei 
einem  in  Vcrlust  geratbencn  Gntc.  Rechnungsabschlttsse  fiir  das  Jabr  1890. 
(No.  30:)  Der  osterreichisch-ungariscbe  Eisenbabnverkebr  im  Monat  Mai  1*91. 
(No.  31:  Ueber  Eiscnbahnunfalle.  i  No.  31-34:)  Die  Lokalbahnen  Steier- 
marks.  (No.  33:)  Die  Frage  der  Schnellzugspreise.  (No.  34:)  Der  Personen- 
verkebr  auf  den  bsterrcichisch-ungarischcn  Eisenbahnen  im  ersten  Se- 
mester 1891. 

Zeitschrift  fur  Handelsrecht  (von  Uoldschmidt  u.  A.)   Stuttgart  1891. 
Band  XXXIX.   Heft  1,  2 

Das  Bemer  international  Ucbereinkommen  iiber  den  Eisenbahufrachtverkehr. 

Zeitschrift  fur  Lokul-  und  Strafseubahnwesen.  Wiesbaden. 
Heft  II.  1891. 

Beispiele  ausgefilhrter  Betriebsmittel  nnd  interessanter  Einricbtungen  liir 
Lokalbahnen.  Betriebsergebnisse  von  Schmalspurbahnen.  Die  (ieraer 
Strafsenbahu. 

Zeitschrift  fllr  Transportwesen  und  Strafcenbau.  Berlin 
No.  -20  bis  24.   Vom  10.  Juli  bis  20.  August  1891. 

(No.  20,  22,  23:  Die  Bedeutuug  elektrischer  Eisenbahneu  als  Verkckrsniittel 
in  grol'sen  Sttidten.  (No.  20:)  Sammlerbatterien  fiir  den  Strafsenbahnbetrieb. 
•  No.  23:)  Trambahneu  mit  dem  Prefslnf'tmotor  „MekarakiJ.  (No.  24:)  Amerika- 
nische  einsehieuige  Eisenbabnen.  Ueber  das  Sekundarbahnwesen  in  Frankreich. 

Zeitung  des  Vereins  deutscher  Kisenbahnverwaltungen.  Berlin. 
No.  49  bis  <tt.   Vom  27.  Juni  bis  22.  August  1891. 

i, No.  49:)  Znr  Tarifreform.  (No.  50:)  Herr  von  Maybach.  (No.  50.  53,  5">,  5S:) 
Statistische  Nachrichten  von  den  Eisenbahnen  des  Vereins  deutscher  Kisen- 
bahuverwaltuugen  fiir  das  Kechnungfjahr  1881).  No.  51:)  Erinnemngen  an 
Argentinieu.  Die  Verstnatlichung  der  (ializischen  Karl  Ludwigsbahn. 
(No.  '2:)  Noebmals  die  Kursbut-her.  No.  53:)  Kine  Eisenbahn  in  die  Friiu- 
kische  Schweiz.  No.  54:)  Ueber  Verbindnngen  und  Beforderungsniittel  im 
Newyorker  Orts  uud  Nacbbarverkebr.  No.  55:)  Central -Londoubahn. 
(No.  50  u.  57  :•  Die  Erfolge  des  Vicinalbabngesetzes  in  Belgien.  (No.  X:) 
Eisenbahnwcsen  und  Zeitungsschrciberei.  (No.  59:)  Zur  Vereinfachung  der 
Fahrkarteu  im  Personenverkehr.  (No.  uo:)  Vorrichtung  zur  Verhinderung 
vorzeitigen  Umlcgens  zentralisirtcr  Weicben.  Die  Eisenbahnen  der  Erde. 
(No.  til  u.  (52:)  Zur  Stockholmer  Konferenzreise.  Die  (iflterbewegnng  auf 
den  Eisenbabnen  und  den  Wasserlaufen  Kufslands  im  Jabre  1H89.  (No.  Oi: 
Die  Mechanik  des  Zugverkehres  auf  Eisenbahnen.  Zur  Reform  der  Ebt-u- 
balinpersonentarife.  (No.  65:)  Die  elektrische  Stral'senbabn  in  HalK-. 


Hrr«.L>«.  |itl.fn  nit  Auftinirr  K'.iml.oi.  n  Mhil.teilt.in.  rt«r  6(T*»i  IkbMi^  Arb»[tr«. 
Vnl«.'  vr.n  J i.Hii.  <t]Tiinr«r,  Il.-rlln  N.  -  Uriick  von  H.  8.  H.  itu»nn.  lUrlin  6.W. 
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Die  Arbeiterpensions-  und  Krankenkassen  und  die  Unfallver- 
sicherung  bei  den  preufsischen  Staatsbahnen  im  Jahre  1890. 

Von 

W.  Hoff,  Rechnungsrath  im  Ministerium  der  tfffentlichen  Arbeiten. 


Wie  bisher  alljiihrlich,  so  werden  auch  fur  das  Jahr  1890  flber  die 
Wirksamkeit  und  die  Entwicklung  der  im  Bereiche  der  preufsischen  Staats- 
eisenbahnen  fiir  die  Lohnarbeiter ')  bestehenden  Wohlfahrtseinrichtungen 
nahere  Mittheilungen  verOffentlieht,  welche  auf  Grund  amtlicher  Unterlagen 
/usammengestellt  sind.  Dabei  sind  die  beiden  Pensionskassen  fiir  die 
Betriebs-  und  Werkstattenarbeiter  der  Staatsbahnen  nur  mit  der  Zeit  von  neun 
Monaten,  vom  1.  April  bis  31.  Dezember  1890,  in  Betracht  gezogen  worden, 
weil-diese  Kassen.  fiir  welche  seither  die  Zeit  vom  1.  April  bis  31.  Marz 
als  Rechnungsjahr  gegolten  hat,  vom  1.  Januar  1891  ab  in  Folge  des  In- 
krafttretens  des  Invalidities-  und  Altersversicherungsgesetzes  vom 
2*2.  Juni  1889  unter  Verschmelzung  zu  einer  Kasse  umgestaltet  sind  und 
srleich  den  Invaliditats-  und  Altersversicherungsaustalten  von  diesem  Tage  ab 
eiu  neues  Rechnungsjahr  begonnen  haben.  Die  wichtige,  im  Archiv  fur 
Eiscnbahnwesen  1890  S.  56  IF.  in  ihren  Grundzugen  erorterte  Neugestaltung 
des  Arbeiterpensionskassenwesens  ist  im  Uebrigen  auf  die  Ergebnisse  des 
Jahres  1890  ohne  Einttuls  gewesen.  In  der  Form  und  Gestalt  schliefsen 
sich  daher  die  nachfolgenden  Mittheilungen  an  die  fruhereu  Darstel lunge n 
an.  welche  vielfache  Verbreitung,  namentlich  in  den  der  Forderung  des 
Arbeiterversorgungswesens  dienenden  Zeitschriften  gefunden  haben. 

')  Die  Mittheilungen  betrcflen  lediglich  die  Einrichtungen  fiir  das  im  Arbeiter- 
verhaltnigse  stehende  Eisenbnhudienstpersoual,  nicht  auch  die  Fiirsorge  fiir  die  im 
BeamtenverhUltnisse  stehenden  Bediensteten  und  deren  Hinterbliebene.  Die  Filr- 
surge  fiir  die  Beamten  und  ihre  Hinterbliebenen  ist  durch  die  allgemeincn  Pensions-, 
Hinterbliebenen-  und  Unfallfurjiorgegesetze,  durch  die  Vorschriften  tiber  die  Fnrt- 
gewahrung  des  Biensteinkommens  in  Erkrankungsfallen  und  durch  den  bahnarzt- 
lkhen  Dienst  geiegelt  und  liegt  aufserhalb  der  j^egenwartigen  Betrachtungen. 

Arcliiv  Mr  Kisenlmhu  wosen.  ^ry 

* 
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Die  Arbeit erpensions-  und  Krankenkassen  und  die  I'litall- 


Wirksamkoit  und  Entwicklung  der  Wohlfahrtseinrichtungen  bei  dvii 
preufsischen  Staatsbahnen  waren  im  Jahre  1890  in  doppelter  Beziehung 
erfreulieh:  fur  die  dauernd  enverbsunf&hig  gewordenen  Arbeiter  und  fur 
die  Hiuterbliebeneu  verstorbener  Arbeiter:  namentlieh  aber  fur  die  er- 
krnnkten  Mitglieder  der  Eisenbahnkrankenkassen  und  fur  Erkrankungs- 
und  Sterbefalle  in  den  Familien  der  Mitglieder  ist  in  stets  umfassenderein 
Mal'se  Fursorge  getroffen  worden,  und  daneben  haben  die  Kasseneinrioh- 
tungen  eine  wirthschaftlieh  giinstige  Fortentwicklung  erfahren.  Die  um- 
fangreiehen  Leistungen  der  bestehenden  Einrkhtungen  werden  insbeson- 
dere  durrli  die  nachstehenden,  auszugsweise  zusammengefafsten  wiehtigsten 
Ziffern  dor  Ergebnisse  des  letzten  Rechnungsjahres  veransohaulicht: 

a)  An  Ruhelohncn  (Pensionen),  Witt  wen-  und  Waisengeldem . 
snwie  Sterbegeldern  und  Unterstutzungen  an  dauernd  erwerbs- 
unfiihig  gewordeue  Arbeiter  und  an  die  Hinterbliebenen  verstor- 
bener Arbeiter  sind  in  der  Zeit  vom  1.  April  bis  31.  Dezember  1890 
aus  den  Pensionskassen  trotz  der  verhaltnifsmafsig  noch  kurzen 
Zeit  ibres  Bestehens  bereits  rund  283000  ut,  im  Zeitraum  einos 
vollen  Jahres  mithin  etwa  378000  at  (349000  M  im  Vorjahre). 
aufserdem  aber  aus  den  Mitteln  des  Eisenbahnbetriebsfonds  und 
aus  den  der  Verwaltung  zur  Verfiigung  stehenden  Hilfsfonds  — 
abgeseheu  von  den  Unterstutzungen  hilfsbedurftiger,  nocb  in  der 
B»'scbaftigung  stehender  Arbeiter  —  rund  etwa  490000  ji 
(460000  ui  im  Vorjabre),  zusaramen  rund  868000.//  (809(00.// 
im  Vorjabre)  gezahlt  worden. 

b)  An  Kran  kheitskosten  (Krankengeld  im  Betrage  von  duivhschn. 
l.ir.  M  fur  jeden  der  1  140  826  Tage,  an  weleheu  Krankenkassen- 
mitglieder  erkrankt  und  erwerbsuufahig  waren.  femer  fur  Kranken- 
ptlege,  freie  arztlicbe  Behandlung,  Arznei  und  sonstige  Heilmittel 
bei  Erkrankungsfallen  sowobl  der  Kassen mitglieder  als  aueh  ihrer 
Ffimilienangeborigeii.  Sterbegeld  bei  2273  Todesfallen  unter  den 
Kassenniitgliedern  und  12186  Todesfallen  in  den  Familien  der 
Mitglieder)  haben  die  Eisenbahnkrankenkassen  nach  Abzug  der 
vom  Eisenbahnbetriebsfonds  erstatteten,  unter  c)  mitgezahlten  Be- 
trage im  Jahre  1890  rund  3  870000^  (3  240000.//  im  Vorjahre) 
aufgewendet. 

c)  An  Renten.  Abfindungen,  Heilungskosten,  sowie  an  Sterbe- 
geldern, Krankengelderhohungcn  und  Entsehadigungen  an  die  bei 
den  Betricbsunfallen  verletzten  Eisenbahnarbeiter  und  an  die  Hin- 
terbliebenen verungluokter  Arbeiter  sind  im  letzten  Rechnungs- 
jalire  auf  Grand  der  Unfallversicherungegesetze  rand  1  173000  M 
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(905000.//  im  Vorjahre)  und  auf  Grund  der  I laft pfl i c h t ge set zc* 
rund  919000.//  (960000  .//  im  Vorjahre)  zusamraen  2  092  000.* 
(1865000.//  im  Vorjahre)  aus  dem  Eisenbahnbetriebsfonds  zu 
zahlen  gewesen. 

d)  Zu  deu  Deckungsmitteln  fur  diese  Beziige  haben  die  Arbeiter  im 
letzten  Rechnungsjahre,  soweit  sie  nur  bei  den  Krankenkassen  be- 
theiligt  gewesen  sind,  dnrchschnittlich  14,52 .//  fur  je  ein  Mitglied, 
und  soweit  sie  gleichzeitig  den  Pensionskassen  angehBrt  haben. 
durchschnittlich  14,52  4-  21,85  =  36,37  m  (35.5«j  .//  im  Vorjahre)  fur 
jo  ein  Mitglied  an  laufenden  Beitragen  beigesteuert.  Die  Kranken- 
und  Pensionskassen  verfugten  am  Schlusse  des  Jahres  1890  fiber 
ein  Vermogen  von  insgesammt  fast  19l!s  Millionen  .//. 

Die  Eisenbahnverwaltung  hat  zu  den  Kranken-  und  Pensionskassen 
an  Baarzuschussen  halb  so  viel  als  die  Mitglieder  geleistet  und  die  Kosten 
der  Rechnungs-  und  Kassenfuhrung  getragen,  sowie  aulserdeui  die  ge- 
sammten  Ausgaben  auf  Grund  der  Unfall-  und  Haftpflichtgesetze.  sowie 
an  Unterstutzungen  bestritten.  Wie  erheblich  die  Betriebsausgaben  der 
Eisenbahnverwaltung  durch  die  Wohlfahrtseinrichtungen  fur  das  Arbeiter- 
porsonal  alljahrlich  belastet  werden,  geht  aus  den  Anschlagen  fur  das 
Etatsjahr  1891/92  hervor,  wobei  indessen  zu  berucksichtigen  ist,  dafs  die 
Eisenbahnverwaltung  vom  1.  Januar  1891  ab  zur  Arbeiterpensionskasse 
nicht,  wie  bisher,  halbsoviel,  sondern  ebensoviel  als  die  Mitglieder  an 
Baarzuschussen  beisteuert.   Es  sind  veranscblagt: 

1  287  200  M  Baarzuschusse  zu  den  Eisenbahnbetriebs-,  Werkstatten-  und 
Baukrankenkassen, 

1868  400  „  Baarzuschusse  zu  der  gemeinsamen  Arheiterpensionskasse 
zum  Zweck  der  Invaliditats-  und  Altersversicherung,  sowie 
der  besouderen  Fursorge  far  die  stimdigen  Arbeiter  und  Hirer 
Hinterbliebenen, 

1438000  „  Zahlungen  auf  Grund  der  Unfallversicherungsgesetze, 
898  000  „        „  «       „      des  Haftpflichtgesetzes.  soweit  die  Zah- 

lungen schatzungsweise  an  Eisenbahnarbeiter  oder  deren  Hin- 
terbliebene  geleistet  werden  und 
511260  „  Mittel  zu  Unterstutzungen  an  Eisenbahnarbeiter  und  deren 
Hinterbliebene,  jedoch  ausschliefslich  der  aus  Neubaufonds 
zu  entnehmenden  Betrage. 

Zu  der  Gesammtsumme  von  niehr  als  6  Millionen  m  tretcn  noeh  die 
nicht  unbetrachtlichen  Kosten  der  Rechnungs-  und  Kassenfuhrung  der 
Peusions-  und  Krankenkassen  und  die  gcsammten  durch  die  Unfallver- 
sicherung  entstohenden  Verwaltungskosten  hinzu. 
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Die  Arbeiterpensions-  und  Krankenkassen  nod  die  Unfall 


1.  Die  Arbeiterpensionskassen. 

Die  nachstehenden  Mittheilungen  fiber  die  Verhaltnisse  and  Ergeb- 
nisse  <ler  Pensionskassen  fur  die  Betriebsarbeiter  und  fiir  die  Werkstatten- 
arbcitrr  d»T  Staatst'isenbahnverwaltung  beziehen  sicb.  wie  einganga  bereft* 
bemerkt,  auf  die  Zeit  vom  1.  April  bis  zum  Tage  der  durcli  das  Invali- 
ditats-  und  Altersversicherungsgesetz  verursaehten  Neuregelung  des  Pen- 
>ionskass<>n\vesens,  dem  31.  Dezember  1890  einschliefslich. 

Ueber  die  Zahl  der  Kassenmitglieder  w&hrend  dieser  Zeit  und 
in  den  fruberen  Jahren  gewahrt  die  nachfolgende  Zusammenstellung  einen 
Ueberblick. 


Zeitpnnkt 


Anzahl  der  Mitglieder 


Betriebsarbeiter- 
pensionskaase 


iwr/M 


t --'•  '.«>  is;.,, 


Werkstattenarbeiter- 
pensionskasse 


lW»7/8s|l88V»!l 889/90-  1890 


insgesammt 


1887/M  18IW/89  1889/M)|  19)7 


Zum  Beg i line  des  Reck- 
nungsjahres  vorbanden  . 

Ini  Laufe  des  Jahres  ein- 
getreten  einschliefslich 
derjenigen  Mitglieder. 
welche  aus  der  einen  in 
die  andere  Pensionskasse 
iibergetreten  sind    .   .  . 

auf  je  lOOder  dnrchschnitt- 
lichen  Mitgliederzahl  . 

bO  Laufe  des  Jahres  aus- 
geschieden  einschliefs- 
lich der  aus  der  einen  in 
die  andere  Pensionskasse 
ubergetretenen  Mitglieder 

auf  je  lOOder  durchschnitt- 
lichen  Mitgliederzahl  . 

Am  31.  Dezember  1890  waren 
mit  Ausschlufs  derjenigen 
501  friiheren  Beamten  der 
Hrannschweigischen  Ei- 
senbahn.  welche  noch  Bei- 
trage  entrichten,  vorhaml. 

Durchschnittliche  tag- 
liche  Mitglieder/ahl  .  . 

I'eherhaupt  haben  Tneil  ge- 
nommen  


31 117  53016  51)350  G1086 


19510  22046  22436  23207 


50627  75062  78786  842M 


96086  8391  109!>5  12405 


62,.M   15,si  18,75 


4936  5067  6269 


10,45  !    9,34  10,«« 


6479  3627  4171  4006 


19,43 


16.M 


18,97  17,oo 


32774  12018  15166  16410 


18,tt 


52,»i  15,oi  18," 


H793 


10,^3 


3943  8237  3400  2883 


18,»7  Um  14.» 


11,91 


8339  8294  9669  9626 


18,97  10,7*  11,M  KM: 


  —  OOO.'O 


42067  54688  6871868892 


57412  61107  67345  73491 


—  84879 


20779  22241  22821  23793 


259-9  25673  2ii«m7  27212 


62846  76924  81539 


83401  870*0  93952  100708 


I>i<'  Anzahl  der  weiblichen  Bedimsh'ten.  welche  der  Betri< 
arbeitr-rpensionskasse   am    Srblusse  des  Jahrea  189U  als   Mil-  an- 
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gehOrten,  belief  sich  auf  98  gegeniiber  100  Mitgliedero  am  Schlusse  des 
Vorjahres. 

Die  Gesammtzahl  der  Mitglieder  der  Pensionskassen  ist  von  84  293 
auf  91  077,  also  um  6  784  (gegen  5  607  im  Rechnungsjahre  1889/90)  ge- 
stiegen.  Da  am  1.  Januar  1891  im  Eisenbahnbetriebs-  und  Werkst&tten- 
dienste  rund  194  000  Arbeiter  besch&ftigt  gewesen  sind,  so  haben  der  Pen- 
sionskasse an  diesem  Tage  von  je  100  Arbeitern  46,95  angehOrt.  wahrend 
am  1.  Januar  1890  unter  je  100  Arbeitern  sich  47,16  Pensionskassen- 
initglieder  befunden  haben.  Dafs  danach  der  Zugang  an  Pensionskasseu- 
initgliedern  geringer  ist,  als  die  Zahl  der  in  die  Besehaftigung  bei  der 
Kisenbahnverwaltung  neu  eintreteuden  Arbeiter,  beruht  darauf,  dafs  deni 
Beitritt  zur  Pensionskasse,  vom  1.  Januar  1891  ab  uur  zur  Abtheilung  B. 
nicht  auch  zur  Abtheilung  A  der  Pensionskasse.  eine  meistens  einjahrige 
ununterbrochene  Besehaftigungsdauer  bei  der  Eisenbahnverwaltung  vorauf- 
gehen  mufs. 

Der  Wechsel  in  der  Besehaftigung  war  bei  den  Mitgliedern  der 
Pensionskassen  wie  in  den  fruheren  Jahren  im  Vergleieh  zu  melireren  an- 
deren  Betrieben  ein  maTsiger.    Es  sind: 


Mitglieder 

bei  der  Pensions- 
kasse der 

ius- 
gesammt 

Betriebs- 
arbeiter 

Werk- 

Btatten- 

arbeiter 

6  793 

2  833 

9  626 

davon 

433 

170 

603 

„  UebertrittsindenBezugvonRuhelohn 

89 

37 

12tJ 

„     bahnseitiger  Gewiihrung  eimr  Un- 

86 

31 

117 

„     Uebernahrae  in  das  Verhaltnifs  von 

2  781 

314 

3  095 

„     Uebertritts  ana  dem  Eisenbahnbe- 

i 

triebsdienste  in  den  Eisenbahnwerk- 

stattendienst  und  umgekehrt   .   .  . 

259 

979 

1  23  s 

mithin 

in  Folge  sonstigen  freiwilligen  oder  unfrei- 

willigen  Ausscheidens  aus  der  Besehaftigung 

bei  der  Eisenbahn: 

3145 

1302 

4  447 

anf  je  100  der  Durchschnittsbetbeiligung 

4,951 

5,»4 

5,o; 

7,63 

6,06 

n          r      r     1888  89   

5,33 

6,u 

5,-4 
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Bemerkenswerth  ist  inshesondere  die  stete  Steigerung  der  Zahl  der 
aus  dem  Arbeiterstande  hervorgehenden  Eisenbahnuuterbeainten;  sie 
betrug  1035  im  Jahre  1887/88,  1364  im  Jahre  1888/80,  2177  im  Jahre  1889/90 
und  3  0«»5  in  <lem  dreivierteljiihrigen  Zcitraurae  vom  1.  Januar  bis  31.  De- 
zember  1890.  Da  diese  Personon  aus  den  Arbeiterpensionskassen  ent- 
weder  sofort  bei  Hirer  Uebernalime  in  das  Staatsbeamtenverh&ltnifs  oder. 
weun  sie  bereits  mindestens  zebu  Jahre  hindurcb  den  Kasseu  als  Mit- 
glieder  angehort  haben,  nach  Erdienung  des  Anspruchs  auf  StaaUspension 
unter  Aufgabe  aller  Anspruche  auf  die  Kassenleistungen  ausscbeiden,  so 
gereieht  die  Uehorfuhrung  finer  so  erheblichen  Arbeiterzahl  in  das  Staats- 
beamtenverhaltnifs  den  I'ensiouskassen  zu  grofsem  Vortheile,  zumal  kunftig 
eine  Beitragsrik-kgewahr  aus  Anlafs  der  Ueberfuhrung  von  Kassen- 
mitgliedern  aus  dem  Arbeiterverhaltnisse  in  die  gesiehertere  Beamten- 
Btettung  nicht  mehr  stattlindet.  Von  den  in  Beamtenstellungen  iibernom- 
raenen  3  095  Kassenmitglicdern  hatteu  insgesammt  G7  eine  mindestens  zehn- 
jahrige  Mitgliedschaft  bei  den  Pensionskassen  zuriiekgelegt. 

Die  Zahl  der  Sterbefalle  unter  den  in  der  Bescbaftigung  stehendeu 
Pensionskassenniitglicdcrn  hat  433 -f-  170  =  603  betragen,  ist  mithin  —  audi 
bei  Erhohung  um  ein  Viertel  —  hinter  der  Anzalil  der  Sterbefalle  im 
Vorjahre  (903)  erheblich  zuriickgeblieben.  Die  Sterblichkeitsziffer  betrug  bei 
je  100  Eassenmitgliedeni  im  Jahre  1888  0,9<>,  fan  Jahre  1889  1,1 1  and  im  Jahre 
1890  0,^0.  Von  deu  Sterbefallen  im  Jahre  1890  waren  81  +  13  =  94,  das  sind 
15,<i  von  je  1U0  (gegen  9,so  im  Vorjahre)  die  Folge  von  Betriebsuuftillen. 

Die  Veninderungen  in  der  Zahl  der  Empffinger  von  Kassen- 
bezugen  zeigt  die  folgende  Tafel: 


Zahl  der  Empfanger  uud  EmpfAngerinnen 


von  Ruhelohn 

von 
Wittwengeld 

von 
Waiseugeld 

zn- 

Be-  Werk- 
triebs-  stiitten- 

Be-  |  Werk- 
triebs-  statten- 

Be-  1  Work- 
triebs-  statten- 

arbeiter- 
pensionskasse 

arbeiter- 
pensionskasse 

arbeiter- 
pensionskasse 

bis  zum  Schlnsse  des  J  ah  res  binzuget  ret  en 
bis  zum  Schlusse  des  Jabres  aus  dem 
Bezuge  ausgcaehieden  ...... 

am  Scblnsse  des  Jabres  vorhanden   .  . 
durchschnittlich  taglich  vorhanden   .  . 

:>(is  222 
89  87 

85  15 
622  244 
595  233 

990  489 
174  69 

61  19 
1  113  589 
1 052  514 

1 133  446 
266  88 

126  41 
1273  488 
1203  467 

3  648 
718 

4879 
4064 

,      H     1888  89   

n      »     1887  88  .    .    .    :    .  . 

*2* 

763 
706 
618 

1868 
1869 
1 177 
1044 

1  670 

1451 
1212 
1088 

i  m 

3094 

2690 

Google 
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Die  Zahl  der  Bezugsberechtigten  hat  sich  vom  1.  April  bis  zum 
Srhlusso  des  Jahres  1890  von  3  848  auf  4  279,  also  insgesammt  uin  431  Per- 
sonen  mid  zwar  um  76  Pensiouare,  173  Wittwen  und  182  Waisen  ver- 
mehrt.  In  der  bezeichneten  Zeit  traten  126  (156  iin  Jahre  1889/90)  er- 
v^erbsuufahig  gewordene  Kassenmitglieder  unter  Gew&hrung  einer  statuten- 
m&fsigen  Pension  in  den  Ruhestand,  wahrend  fast  ebensoviele,  namlich 
86  Betrieb?arbeiter  und  31  Werkstattenarbeiter,  zusamraen  117  Mitglieder 
der  Pensionskassen  (142  im  Jahre  1889/90)  in  Folge  von  Betriebsunf&llen 
erwerbsunfahig  wurden  und  Unfallrenten  aus  dem  Eiscnbahnbetriebsfonds 
angewiesen  erhielten. 

Es  starben  603  Kassenmitglieder,  49  Pensionare  und  7  Rentenempfanger, 
zusammen  669  bei  den  Pensionskassen  betheiligt  gewesene  Personen,  wovon 
518  Verstorbene  Wittwen  und  356  Verstorbene  Kinder  im  Lebcnsalter  von 
nicht  niehr  als  15  Jahren  hinterliefsen.  Von  den  Wittwen  erhielten 
174  +  69  =  243  Wittwengeld  aus  den  Pensionskassen  und  45  -f  3  =  48 
Wittwenrenten  auf  Grund  der  Untallversicherungsgesetze  aus  dem  Eisen- 
bahnbetriebsfonds, von  den  Kindern  266  +  83  =  349  Waisengeld  aus  der 
Pensionska.sse  und  68  +  8  =  76  Kinderrenten  auf  Grund  der  bezeichneten 
Gesetze  aus  dem  Eisenbahnbetriebsfonds.  Denjenigen  Hinterbliebenen  ver- 
*torbener  Kassenmitglieder,  welt-hen  ein  Anspruch  auf  statutenmiifsige  oder 
Rentenbezuge  noeh  nicht  zur  Seite  stand,  sind  der  Regel  nach  Beihilfen 
aus  den.  wie  weiter  unten  angefiihrt,  der  Eisenbahnverwaltung  zur  Ver- 
fiigung  stehenden  Hilfsfonds  zu  Theil  geworden.  Im  Ganzen  wurden  seitens 
der  Pensionskassen  an  289  +  130  -  419  ehemalige  Kassenangehorige,  an 
107  +  17  =  214  Wittwen  und  an  346  +  37  =  383  Kinder  ehemaliger  Kassen- 
angehorigen  laufende  statutenmiifsige  Bezuge  zu  zahlen  gewesen  sein,  wenn 
nicht  diese  Pensionen  in  Folge  von  Unfallen,  von  welchen  die  Kasseu- 
iingehorigen  im  Jahre  1890  oder  friiher  bei  ihrer  Arbeit  betroffen  worden 
sind.  bahnseitig  auf  Grund  der  UnfaJlversichcrungsgesetze  zu  versorgen 
gewesen  warcn.  Dureh  die  Zahlungcn  auf  Grund  der  Unfallvcrsicherungs- 
gesetze  werden  mithin  die  Pensionskassen  wesentlich  entlastet, 

Die  Altersverhitltnisse  der  Pensionskassenmitglieder,  Ruhelohn- 
und  Rentenempfanger,  soweit  die  letzteren  den  Pensionskassen  angehort 
haben,  werden  in  den  Anlagen  A  und  B  zur  Darstellung  gebracht.  Die 
rebersichtcn  zeigen  insbesondere  auch  das  Lebensalter  der  neu  eingetre- 
teuen  Kassenmitglieder,  welches  nach  den  bisherigen  Statutfestsetzungen 
fur  die  Beitragsbemessung  mafsgebend  war.  Von  alien  Altersklassen  waren 
diejenige  von  24  Jahren  (im  Vorjahre  von  25  Jahren)  bei  der  Werkstatten- 
arbeiterpensionskasse  und  diejenige  von  26  Jahren  (im  Vorjahre  von 
26  Jahren)  bei  der  Betriebsarbeiterpensionskasse  am  starksten  bei  dem 
Eintritte  betheiligt,  wahrend  die  grflfste  Mitgliederzahl  am  31.  Dezember  1890 
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wie  auch  am  31.  Marz  1890  auf  die  AJtersklasse  von  30  Jahren  hei  der 
Betriebsarbeiterpensionskasse  und  von  31  Jahron  bei  der  Werkstatten- 
arbeiterpensionskasse  entfiel.  Unter  den  am  31.  Dezember  1890  in  d«T 
Beschaftigung  gewesenen  Kassenmitgliedern  befanden  sich  343  (am  Jahres- 
anfange  264)  Betriebsarbeiter  und  160  (am  Jahresanfange  127)  Werk- 
stattenarbeiter,  zusammen  603  Arbeiter,  welche  das  siebenzigste  Lebens- 
jahr  vollendet  batten.  Diejenigen  Kassenmitglieder,  welche  in  der  Zeit 
vom  1.  April  bis  31.  Dezember  1890  in  Folge  des  Eintritts  der  Erwerbs- 
unfahigkeit  in  den  Genufs  einer  Pension  trateu.  befanden  sich  durch- 
schnittlich  in  einem  wesentlich  hOheren  Lebensalter.  ah  die  in  den  Genul> 
einer  Unfallrente  gelangten  Mitglieder. 

Von  den  zum  Beginn  des  Jahres  1890  in  der  Beschaftigung  befindlicli 
gewesenen  Kassenmitgliedern  waren  durchschnittlich  von  je  100  etwa  8:5 
verheirathet  und  17  luiverheirathet. 

Die  von  den  verstorbenen  Kassenmitgliedern  und  Pensionaren  hinter- 
lassenen  379  4-  139  =  518  Wittwen  hatten  zusammen  15  687  +  5835  -  21  522 
Lebensjahre  zurfickgelegt,  waren  mithin  durchschnittlich  41.55  Jahre  (gegeu 
41,80  im  Rcchnungsjahre  1889/90  und  41.15  im  Rechnungsjahre  1888  89) 
alt.    Die  Zahl  der  verstorbenen  Kassenmitglieder.  welche  Kinder  unter 


15  Lebeusjahren  hinterli 

efsen,  1 

jet  rug,  uni 

1  zwar: 

bei  dor 
P  e  M  s  i  o  n  s  k  a  s  s  e 
filr  die 

m  i  t  11  i  n  t  c  r  1  a  s  s  u  n 

g  v  o  n 

l 

Kind 

2 

Kindern 

3  4 
Kindern  Kindern 

5       6  u.  mehr 
Kindern  Kindern 

Betriebsarbeiter  .... 
Werkstattenarbeiter .   .  . 

77 

29 

64 

28 

49 

41 

12 

13  8 
8  6 

zusammen 

kk; 

92 

70 

53 

21  14 

Dagegen  im  Jahre  1889/90 
„         „      „     1888  89 

144 

128 

144 
109 

87 
79 

64 
57 

42  28 

36  2o 

Von  den  hinterbliebenen 

Kindern 

befanden 

sich 

zur  Zeit  des  Ah- 

lebens  des  Vaters  im  Alter  von  noch  nicht  1  Jahr.  sowie  1.  2.  3  u.  s.  w. 
bis  14  Jahren  49+14  =  63.  .'30  +  9  =  39,  39  +  28  =  67,  49  +  15  =  64. 
50  +  21  =  71,  51  +  15  =  66,  51+20  =  71,  46+  14  =  60,  39  +  25  =  64. 
38  +  22  =  60,  35+  14  =  49,  38  +  26  =  64,  39  +  17  =  56,  29+ 18  =  47. 
48  +  19  =■  67  Kinder. 

Unter  den  bier  gezahlten  Wittwen  und  Kindern  sind  die  Hinter- 
bliebenen aller  im  Laufe  des  Jahres  verstorbenen  Kassenmitglieder.  sei  es. 
dafs  letztere  bis  zu  lhrem  Tode  in  der  Beschaftigung  standen.  sei  es.  dais 
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sie  Ruhelohn  oder  Unfallrente  bezogen.  entbalten.  ohne  Rucksioht  darauf.  ob 
den  Wittwen  und  Kindern  ein  Anspruch  auf  das  satzungsmafsige  Witt*en- 
und  Waisengeld  zugestauden  hat,  und  ob  von  den  Verstorbenen  eine 
zehnjahrige  Mitgliedsrhaft  bei  ilen  Pensionskassen  zuriickgelegt  worden  ist. 

Die  Einnahmen  der  Pensionskassen  in  der  Zcit  vom  1.  April  bis 
31.  Dezember  181H)  werden  dunh  die  nachstehend  abgedruckte  Zusaninien- 
stellung  veraiKschaulicht : 


Bezeichnung 
der 

E  i  u  ii  a  h  m  e  u 


Betriebs 
arbeiter- 
peusions 
kasse 


Werk- 
statten- 
arbeiter- 


Z  u  a  a  m  m  e  n 


u  b  e  r  - 
h  a  u  p  t 


vom 

pensioDft-l  l.  April 

kasse  bis3l,De 
1  zember 

1890) 


durchschnittlicli  fur  cin  Mitglied 


I 


13-6/87   lr-87/SS    1888/89    1889  90 


in  der 
Zeit  vom 
1  April 
bis  31. De- 
zember 
1890 


M. 


a 


Zinien  de8  Vermogens 

175  042 

138  035 

313  127 

3,*5 

3,»» 

4,t;i 

3," 

EintTittsgelder  ... 

151R1 

5  141 

20  325 

0.T0 

0,i« 

0,JO 

0,83 

Laufende  Beitrage: 

a)  der  Mitgliedor.   .  . 

979  221 

457  886 

1  437  107 

9o,o< 

20,98 

22,09 

21,si 

16,3* 

Aufserdem  von  vor- 

nmligen  Mitgliedem 

l 

der  bmnnschweigi- 

■ 

schen  Arbeiterpen- 

sionskaBBen.  welcbe 

inzwischen   als  Be- 

amte  angestellt.  bind, 

17107 

46 

17  153, 

0,82 

0,42 

0,80 

b)  der  EiBenbahnver- 

489  611 

228  943 

718  554 

15,m 

10,19 

11,01 

8,»o 

Aus  der  einen  in  die  an- 

dere  Pensionskasse  ftir 

ttbergetretene  Mitglie- 

der  ttberwieseue  Bei 

""^  

Ersatzleiatungen  der  Ei- 
•enbahnverwaltnng .  . 

78  779 

1*703 

97  482 

4,58 

2,u 

l,so 

1," 



f- 

— 

0,0, 

Wieder  eingezahlte  Bei- 

« 

1  119 

1857 

2476' 

0,05 

0,0-. 

Sonttige  Einnahmen  .  . 
ELj^ki.. — _____ 

1  119 

201 

1  320 

0,03 

•i 



Endsumim- 
dagegen  »jfe*M  ^  ,y 
f_r  das  Jabr  1880/90  .  . 
r     »      »     1888/89  .  . 

1887/88  .  . 


1  767  179 

2147030 
2062672 
1626582 


29,15 

n-l-  -itflyl 
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Die  Einnahmeii  der  Pensionskassen  sind  naeh  dieser  Uebersicht,  wenn 
die  angegebenen  Ziffern  um  den  dritten  Theil  eihoht  werden,  im  (ianzen 
betriiditlich,  im  Durclischnitt  fur  jedes  Mitglied  aber  nur  um  eiu  Geringe^ 
gestiegen.  Dafs  trotz  der  weiter  unten  ermittelten  Erhohung  des  Arbeits- 
lolines  die  Durchschnittsziffer  sich  nur  geringfiigig  erhGht  hat.  hat  vor- 
nehmlich  darin  seinen  Grund.  dafs  die  durchschnittlich  von  jedem  Kassen- 
initgliede  zu  leistenden  Geldbeitr&ge  und  die  hinzutretende  Zuschufs- 
lei.stung  des  Eisenbahnbetriebsfonds  sich  in  Folge  des  Uinzutritts  zahl- 
rcicher  neuer  Mitglieder  in  nodi  nidit  vorgeruektem  Lebensalter.  sowie 
audi  desbalb  niedriger  stellte,  weil  die  Nachzahlungen,  welcbe  bei  der 
Umgestaltung  des  Pensionskassenwesens  in  den  Jahren  1885  und  1880  voji 
einor  Anzahl  iilterer  Kassenmitglieder  zum  Zwecke  der  Anrechnnng  fruherer 
Dienstzeit  bei  der  Pensionirung  ubcrnonimen  haben,  inzwischen  von  der 
iMebrzahl  der  Betheiligten  abgetragen  sind.  Fur  jedes  Pensionskassen- 
mitglied  ergiebt  sich  fur  das  Jahr  1890  im  Durehsehnitt  ein  aus  seinen 
eigeuen  Mitteln  beizusteuernder  Beitrag  von  10,39-4-5.46  =  21,85  gegtn 
21. <i4  .//  im  Vorjabre.  Wie  im  zweiten  Absehnitte  der  Darstellung  be- 
reehnet  ist,  zablte  jedes  Kran  k  en  kas  sen  mitglied  eincn  durdischnitt- 
lichen  Jahresbeitrag  von  14.5L' .//,  sodafs  sich  fur  jeden  der  sowohl  einei 
Krankenkasse  als  audi  einer  Pensionskasse  angehorigen  Arbeiter  eiu  Ge- 
samnitjahresbeitrag  von  durclischnitt lich  36,37  m  gegen  35,50  m  im  Jahr< 
1889  00  und  35,8.;  Ul  im  Jahre  1888,89  ergab.  Zu  den  Enappsdiaft>kassen. 
wdche  die  Zwecke  sowohl  von  Pensions-  als  auch  von  Krankenkasseu  er- 
fiillen,  entrichtcten  im  Jahre  1887  durchschnittlich  die  standigen  (meist- 
berechtigten)  Mitglieder  38,21  ji  und  die  unstandigen  (minderbereehtigten) 
Mitglieder  22.20  j/.  wabrend  sich  fur  die  Jahre  1888  und  1889,  in  wclchen 
die  Beitragc  der  stfmdigen  und  unstiindigcn  Mitglieder  nicht  getrennt  ver- 
oftentlicht  sind,  ein  Jahresbeitrag  von  uberhaupt  durchschnittlich  31,46  M 
und  31, S3  M  ergiebt. 


Die  Vertheilung  der  Kassenmitglieder  auf  die  bishcrigen  drei  Bei- 
tragslohnklassen  zcigt  die  folgende  Zusammenstellung.  Von  den  am 
31.  Dezembcr  1890  vorhandenen  Kassenmitgliedern: 


waren  veranlagt 

bei  der  Pensions- 
kasse fur  die 

Betriebs-  Werk" 
,  .  statten- 

arbe,ter  arbeiter 

bei  beiden 
Pensionskassen 

Uber-  Hondert- 
hanpt  stel 

Dagegen  ergaben  sick 
Handertstel  am 
31.  Marz  des  Jahm 

1890       1889  1886 

zur  1.  Beitragsklasse  (1  200  M) 
»    2.            -              (1000  „) 
.3.           n             (  750  „) 

1424 
7065 

68  209 

6584 
13  300 
4  495 

8008 
20  365 
62  704 

8,so 
22,3* 
68,S4 

7,»         6,«  ST 
23,01       22,i»  *<*: 
69.u       71,3*  7j£i_ 

zusammen 

66698 

24  379 

91077 

100 
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Nach  dieser  Zusammenstellung  haben  die  durchschnittlichen  Ein- 
kommensbezuge  der  Pensionskassenmitglieder  sich  stetig  gesteigert:  wahrend 
der  untersten  Beitragslohnklasse  mit  einem  rechnungsinafsigeu  Jahreslohn- 
einkommen  von  760  M  am  31.  Marz  1888  71,95  von  je  100  aller  Kassen- 
niitglieder  angehSrten,  kamen  trotz  des  erheblichen  Zugangcs  von  neu  in 
die  Beschaftigung  eingetretenen  Arbeitern  auf  dieselbe  Lohnklasse  am 
31.  Dezember  1890  nur  68,84  von  je  10(3  aller  Mitglieder.  Dagegen  batten 
sich  die  Verhaltnifsziffern  in  den  hoheren  Lohnklassen  entsprechend  ver- 
bessert. 

Die  Ausgaben  der  Pensionskassen  in  der  Zeit  vom  1.  April  his 
31.  Dezember  1890  werden  in  umstehender  Tafel  Ghersichtlich  dargestellt: 

An  Ruhelohnen  (Pensionen),  Wittwengeld  (einschl.  der  Abtindungs- 
suramen  bei  der  Wiederverheirathung  von  Wittwen).  Waisengeld,  Sterbe- 
geld  und  Unterstutzungen  sind  aus  den  Pensionskassen  in  den  Jahren  188G  87 
88  216  u/.  1887,  88  101  997  m,  1888/89  312  497.//,  1889/90  348960.// 
und  in  der  Zcit  vom  1.  April  bis  31.  Dezember  1890  282  670  .// 
gezahlt  worden.  Die  Aufwandssummen  haben  sich  bisker  stetig,  jedoch 
naturgemafs  in  nur  niafsiger  Steigerung  erhoht,  da  die  Ansprucke  auf  die 
statutenmiifsigen  Kassenleistungen  von  der  Zurucklegung  einer  zehnjahrigen 
Mitgliedschaft  bei  den  Pensionskassen  abhangig  gemacht  sind,  die  uber- 
wiegende  Mehrzahl  der  Mitglieder  aber  nocli  nicht  so  lange  bei  der  Eisen- 
bahnverwaltung  beschaftigt  ist.  Zu  einem  erheblichen  Theile  sind  die  ge- 
zahlten  RuhelOhne,  Wittwen-  und  Waisengelder  in  solcheu  Fallen  gewiihrt 
worden,  in  welchen  Kassenmitglieder  zwar  vor  Ablauf  der  zehnjahrigen 
Wartezeit,  aber  in  Folge  einer  aus  ihrer  Beschaftigung  herruhrenden  Krank- 
heit  erwerbsunfahig  geworden  oder  gestorben  sind.  Die  Zahl  derjeuigen 
in  der  Beschaftigung  stehenden  Mitglieder,  welche  eine  mindestens  zebn- 
jahrige  Mitgliedschaft  bei  den  Pensionskassen  bereits  vollendet  hatten, 
betrug: 

:  ■ 

I am  am  am  am 

31.  Marz       31.  Marz       31.  Marz    31. Dezember 
1888  1889  1890  1890 


Betriebsarbeitern  

4  797 

4  976 

5  333 

5  5t)."> 

2409 

2  601 

3  621 

418-1 

zusammen        7  206 

i 

7  577 

9154 

9  749 

Bei  Beurtheilung  dieser  Ziffern  darf  die  nur  allmahliche  Entwicklung 
der  Pensionskassen  (Archiv  1887  S.  2  f.)  nicht  aufser  Acht  bleiben;  noch 
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Pensionskasse 

A  u  s  ^ 

a  b  e 

Bezeichnung 

fur  die 

uesammtsumme  der 

der 

i>e- 

■\i  r*.  i, 
Werk- 

fiber- 

in  Hundertsteln  der  Gesammtansgabe 

*.  •  i 
tnebs- 

statten- 

A  11  Q       a  li  n  n 
A  U  8  g  H  D  e  n 

von  1.  Afrit 
bis  31. Ot- 

arbeiter 

arbeiter 

haUpt    1886  87  1887/88  1888  89 

1889  90 

zember  1890 

M 

M 

M 

0 

■6 

8 

8 

Ruhelohn  der  Pensionare  . 

97  338 

46  842 

144  180 

41,47 

21.S3 

22.^9 

22,68 

21,*: 

Wittwengeld  (einschliefsl. 

'2  014  jU.  und  1215  Ui 

i 

Kunitftliihtiiiiluiitteii 

UltUI  VltlUvUllllUiiKlfU             Kf  Vs-  M 

Wiederverheirathungen) . 

62  188 

40197 

102  385 

20,*4 

13,*o 

14,67 

14,*> 

Ol  TLTO 

1 1  (\c  i 
11  964 

33  537 

9,90 

4,^ 

4,93 

4,78 

A  a- 

Sterbegeld  beim  Tode  von 

Pensionaren,  sowie  von 

1 

■ 

Witt  wen  vonPensionaren 

nnd  Kassemnitgliedern  . 

1  653 

915 

2568  0,74 



0,12 

0,15 

0,.M 

0  Si 

UnterstUtzungen  .... 

0,84 

l,n 

0,19 

— 

Zuriickgezahlte  Beitrage: 

an  die  in  Beamtonstel- 

liiniTpn  iibtT^et  rote n  en 

156027 

Mittrlieder') 

ill  J  Ir^llVUvl      /          •         •         •  • 

25  228 

181  255 

an  andere  ausgeschiedene 

17,i3  11,10 

16,si 

22.74 

35.si 

i  t  f r  1  i  ot\t*r 

36  248 

26183 

62  431 

1  n  a  t\       A 1  n  An  in  A  i  A  anjliirp 

i 

Pensionskasse  mit  dem 

Uebertritt  von  Mitglie- 

dern  uberwiesene  Bei- 

18  703 

78  779 

97  482 

41,« 

23,w 

12,63 

1  J  XI 

Verwaltungskosten   .  .  . 

5817 

4  758 

10575 

3.6- 

1,07 

0.15 

0,27 

l.« 

Sonstige  Ausgaben  .  .  . 

11  462 

32  085 

43  547 

— 

4,« 

15,*; 

21  61 

6,« 

Knd  in  lump 

411009 
502  305 

266  951 
314  049 

677  960  - 

Dagegen  im  Jahre  1889  90 

8:6  354 

„     1888  89 

372  959 

340207 

713  106 

w     1887  88 

283  6 18 

396  503 

680151 

_ 

„     18*6  87 

197  719 

127  252 

3-24971 

* 
i 

')  Diejenigen  frQheren  Mitgliedcr,  welche  bei  ihrein  Uebertritt  in  Staatsbeaintenstellungen 
bereita  eine  zehnjahrige  Wartezeit  zurttckgelegt  haben,  behalten  ihre  Ansprilche  an  die  Pensi»M- 
knssen  obne  weitere  Beitragsleistung,  jedoch  nnter  vorliiuliger  Belassnng  der  gezahlten  Beitr.ure 
in  den  Kassen,  bis  sie  in  der  Beamtenstellung  eine  zehnjahrige  Dienstzeit  vollendet  haben  oder 
vor  dem  Ablaufe  dieser  Frist  eine  Staatspension  erhalten.  Am  Schlusse  des  Jahres  beruhten  fur 
117  ehemalige  Mitglieder  der  Betriebsarbeiterpensionskasse  und  fur  45  ehemalige  Mitglieder  der 
Werkstattenarbeiterpensionskasse  die  geleisteten  Beitrage  in  den  Pensionskassen. 
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anfangs  des  Jahres  1886  hat  die  Gesammtzahl  der  Pensionskassenmitglieder 
nur  etwa  27  000  betragen  hat. 

Wie  bereits  oben  angefuhrt,  sind  einer  betrSchtlichen  Anzahl  ver- 
ungluckter  Kassenmitglieder  und  den  Hinterbliebenen  der  durch  Betriebs- 
unfitlle  getOdteten  Kassenmitglieder  Entschadigungen  auf  Grund  der  Unfall- 
versicherungsgesetze  aus  den  Mitteln  der  Eisenbahnverwaltung  zu  Theil 
geworden.  Aufserdem  sind  in  zahlreichen  Fallen,  in  welchen  von  crwerbs- 
unfahig  gewordenen  Kassenmitgliedern  oder  von  den  Hinterbliebenen  ver- 
storbener  Kassenmitglieder  weder  statutenmafsige  Pensionskassenbeziige 
noch  auch  Renten  auf  Grimd  der  Unfallversicherungsgesetze  beansprucht 
werden  konnten,  wie  in  den  fruheren  Jahren,  aus  den  bereiten  Mitteln  der 
Eisenbahnverwaltung,  sowie  aus  einigen  der  Eisenbahnverwaltung  zur  Ver- 
fiigung  stehenden,  aus  den  Vermogensbestanden  fruherer  Kasscneinrich- 
tungen  ausgesonderten  Hilfsfonds  einmalige  und  laufende  Beihilfen  gewahrt 
worden,  doren  Gesammtbetrag  schatzungsweise  fur  das  Jahr  1890  auf  etwa 
490000  anzunehmen  ist,  abgesehen  von  denjenigen  ebenfalls  nicht  un- 
betr&chtliehen  Summen.  welche  fiir  die  noch  in  der  Beschaftigung  befind- 
lirhen  Arbeiter  bei  Unglucks-  und  sonstigen  Nothfallen  in  ihren  Familien 
neben  den  Krankenkassenleistungen  als  Beihilfen  verwendet  sind.  Durch 
die  Gewahrung  solcher  Beihilfen  aus  den  Fonds  der  Eisenbahnverwaltung 
werden  die  Harten,  welohe  niit  einer  liingeren,  zur  Erhaltuug  der  Leistungs- 
fiihigkeit  von  Pensionskassenanstalten  nothwendigen  Wartezeit  auf  die 
Kassenleistungen  fur  die  Falle  fruhzeitiger  Erwerbsunfahigkeit  oder  fruh- 
zeitigen  Todes  nothwendigerweise  verknupft  sind,  gemildert  und  beseitigt. 
—  Vom  1.  Jauuar  1891  ab,  mit  welchem  Tage  nach  den  Miltheilungen 
auf  S.  66  des  Archivs  von  1891  die  neue  aus  einer  Verschmelzung  der 
beiden  bisherigen  Kassen  hervorgegangene  einheitliche  Pensionskasse  ihre 
Wirksamkeit  begonncu  hat,  ist  ubrigens  die  zehnjahrige  Wartezeit  insoweit 
in  Fortfall  gekommen,  als  das  Invaliditats-  und  Altersversicherungsgesetz 
vom  22.  Juni  1889  gunstigere  Festsetzungen  fur  die  Kassenmitglieder  ent- 
halt.  Es  sind  deshalb  bereits  im  Laufe  der  bis  jetzt  verflossenen  Monate 
des  laufenden  Jahres  an  eine  erhebliche  Anzahl  siebenzig  Jahre  alter 
Kassenmitglieder,  welche  zu  einem  erheblichen  Theile  der  Pensionskasse 
erst  bei  der  Neugestaltung  am  1.  Januar  1891  beigetreten  sind,  Altors- 
renten  gewahrt  worden.  In  der  Zeit  vom  1.  Januar  bis  31.  Juli  1891 
sind  von  den  bis  zu  diesem  Tage  von  Mitgliedern  der  Abtheilung  A  der 
Pensionskasse  eingegangenen  Antragen  auf  Gewahrung  von  Altersrenten 
1  111  Antrage  anerkannt  worden. 

Es  erhielten  einschliefslich  des  in  jeder  Rente  mitenthaltenen  Reichs- 
/.uschusses  im  Jahresbetrage  von  60  M  augewiesen: 
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Jabreabetrag  der  Alters- 

Kassen- 

nach  der  ge- 

renten 

mitglieder 

BCbAllvuCU    1 J  C 1 

1  III 

fflr  alio 

tragslohnklasse 

Einzelnen 

zusammen 

M 

M 

88 

t 

I 

IfMi  on 

v  oyo,40 

368 

II 

135,00 

49680,00 

424 

III 

163.2(> 

69  196.S0 

224 

IV 

191,40 

42  8(3.60 

2 

162.60 

325,20 

4 

:  verschieden 

190,«o 

763,20 

1 

1 

134,40 

1.^1,40 

Sa.  1  111 

155,14 

172  371,60 

Die  in  der  Beschsiftigung  verbliebenen  1  111  Arbeiter  beziehen  rait- 
hin  zu  ibrera  Arbeitsverdienste  einen  monatlichen  Zuschufs  von  durch- 
schnittlich  13  m  Ein  Beweis.  dafs  die  vielfach  von  Gegnern  der  sozial- 
politisehen  Gesetze  als  werthlos  bezeiehnete  Altersversicherung  thatsachlirh 
vielen  alteren  Arbeitern  zur  grofsen  Wohlthat  gereicht.')    Nach  Ablaut 


')  Anf  die  einzelnen  Geburtsjahrgiinge  vertbeilen  sich  die  mit  Altersrenten 
ausgestatteten  Arbeiter  wie  folgt: 


Ge- 
burts- 


Zahl  der  Empfanger  von  Altersrenten 
rait  einem  Jahresbetrage  von 


janr- 
gaug 

I06.«o  M 

134,4')  *// 

135,oo  M 

162,0© .// 

1 

163,20  Jt. 

190.S0  M 

191,40^ 

Zu- 

1^03 

1 

 , 

ls05 

1 

t 

I 

ink; 

1 

1 

1 

1807 

3 

I 

1 

5 

1806 

2 

3 

z 

6 

1809 

2 

1 

4 

1 

8 

1810 

4 

5 

1 

10 

1811 

3 

4 

6 

2 

15 

1812 

4 

2 

12 

8 

21 

1*13 

2 

11 

10 

8 

31 

1814 

4 

15 

9 

1 

29 

1815 

5 

31 

37 

15 

88 

1816 

27 

33 

14 

«1 

1817 

I 

36 

33 

21 

97 

1^18 

10 

54 



54 

— 

150 

1819 

18 

59 

1*2 

  1 

! 

218 

1*20 

22 

~\ 

96 

98 

268 

1821 

3 

20 

2 

26 

4 

23 

79 

< 

znsam. 

*8 

i 

368 

2 

424 

1 

224  1111 

li 
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von  47  Wochen  nach  dem  1.  Januar  1891  werden.  da  bei  vielen  Pensions- 
kassenmitgliedern  die  Voraussetzungen  vorliegen.  unter  denen  die  Warte- 
zeit  auf  Invalidenrente  eine  Abktirzung  erfahrt,  voraussichtlich  auch  In- 
validenrenten  in  grofserem  Umfange  zur  Anweisung  gelangen. 

Bemerkenswerth  unter  den  Ausgaben  der  Arbeiterpensionskassen  in 
der  Zeit  vom  1.  April  bis  31.  Dezember  1890  ist  die  Summe  der  an  aus- 
geschiedene  Kassenmitglieder  zu  ruck  gezahlten  Beit  rage.  Der  flber- 
wiegende  Theil  dieser  Suuime  sowie  die  Steigerung  der  Ausgabe  gegen- 
iiber  der  gleichen  Ausgaben  in  den  voraufgegangeneu  Jahren  entfallt  auf 
diejenigen  Kassenmitglieder.  welche  aus  dein  Arbeiter-  in  das  Staats- 
beamtenverhaltnifs  ubergetreten  sind:  durchschnittlieh  hat  jedes  der  aus 
diesem  Anlasse  aus  der  Pensionskasse  ausgesehiedenen  Kassenmitglieder 
in  den  Jahren  1887  88  28  m,  1888  89  43  ui,  1889  90  46  .//  und  in  der  Zeit 
vom  1.  April  bis  31.  Dezember  1890  68  m  zuruckerhalten. 

Die  in  der  Zeit  vom  1.  April  bis  31.  Dezember  1890  erzielten  Ueber- 
sch u sse  und  uber  die  Vermogensbestaude  am  Sehlusse  des  Jahres  18W 
sind  in  der  folgenden  Uebersicht  ersichtlich  gemaeht. 


Ueberschttsse 
und 
Vermflgen 

ttetriebs- 
arbeiter- 
peusions- 
kasse 

M 

Werk- 
statten- 
pensions- 
kasse 

.// 

Zusammcn 

Uberliaupt     durchschnittlicb  fiir  ein  Mitglied 
vom                                                ^  ^ 

1.  4  — 31.  12.  1887  ^   1888,89   1889  90  bis  31.' 12. 
1890  1890 
M                        M         .//  M 

Ueberschiisse : 

i 

4 

die  angekanften  Werfh- 
papiere  zntn  Nenn  wertlie 

1345  261 

583  020 

1  928  281 

)  30,o 

1 

i 

so,., 

29,3 

22,0 

Vermtfgensbest&nde : 

r 
1 

i 

1 



1 
1 

1 

a)  die  im  Resitze  der  Kas- 
sen  befindlichen  Werth- 
papiereznm  Nennwerthe 

3  35B  178 

5  623  831 

13  979009 

1 

1 

125,, 

147,9 

4 

153,5 

b)  dieselben  zura  Tages- 
werthe  am  Sehlusse  des 
Rechnungsjahres  ge- 
rechnet   

8244  743 

5  653  S18 

13  898  561 

r 

i" 

j 

120,7 

1! 

1 

i  ! 

133,* 

1  1 

150,1 

152,6 

Trotz  der  erheblichen  Steigerung  des  VermSgens  bleibt  der  Durch- 
schnittssatz,  welcher  auf  jeden  Kopf  der  am  31.  Dezember  1890  vorhan- 
denen  Mitgliedcr  entfallt,  wenn  die  Werthpapiere  zum  Tageswerthe  ge- 
rechnet  werden.  hinter  dem  Durchschnittesatze  am  31.  Marz  1890  zuriick. 
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Dies  ist  zum  Theil  auf  die  neuerdings  eingetretene  erhebliche  Vermehrung 
der  Kassenraitglieder,  der  Hauptsache  nach  aber  darauf  zuruckzufQhren, 
dafs  der  Tageswerth  der  Werthpapiere  erheblich  gesunken  ist.  Das  gleicb- 
zeitige  Sinken  des  Zinsfufses  hatte  zur  Folge,  dafs  die  verfiigbaren  Ver- 
mdgensbestande  der  Pensionskassen  'nur  ein  Zinsertragnifs  von  etwa 
3'  4  pCt.  aufbrachten. 

Vergleicht  man  die  Entwicklung  der  VermOgenslage  der  aus  neuerer 
Zeit  herruhrenden  Pensions-  und  Krankenkassen,  jedoch  ausschliefslich  der 
Baukrankenkassen,  der  preufsisehen  Staatseisenbahnverwaltung  mit  der 
Vermogensentwieklung  der  schon  Jahrzente  hindurch  in  Wirksamkeit  ge- 
wesenen  Knappsehaftskassen  in  Preufsen,  welehe  sowohl  die  Invalidit&ts- 
und  Hinterbliebenenversorgung,  als  auch  die  Krankenffirsorge  bezwecken, 
so  ergiebt  sich  folgendes  Bild: 


Es  be- 
trug  am 
Schlusse 
des 
Rech- 
nungs- 
jahres 


2 


Die  Zahl  der  Mitglieder 
tiberhaupt  Darunter 


stan< 
dige 


bei  den 
bei  den  Eisen-  (meist- 

Knapp-  bahn-  bere(* 
tigte) 

schafts-  ar-  bei  den  afbei. 
ka«8en  ^eiter-  Knapp-  terpen 


Mit- 
glieder 

der 
Eisen- 
bahn- 


kassen  sckafts-  sions- 
kassen  kassen 


3 


Das  Vermfigen 


bei  den 
Knapp- 
schafts- 
kassen 


bei  den 
Eisen- 
babn- 
arbeiter- 
kassen 


In  den  in  der  eraten  Spalte  bezeicb- 
neten  Rechnnngajahren  betrug 


die 

Gesammtjahres- 
ausgabe 

bei  den  bei  den 
Knapp-  Eiseub. 


die  Ausgabe  an 
laufenden  Iuva- 
liden-,  Wittwen- 
u.  Waisenbezflgen 

bei  den  bei  den 
Knapp-  Eiseni'.- 


scbafts-  arbeiter-   scbafts-  arbeiter- 


kassen 


i 


kassen 
M 


kassen 


kassen 


1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 


331(309  156  000  180221  27  051 

326  373  157  500  162624  50  673 

331109  157  800  190  427  76  062 

866  767  167  800  213  091  78  786 

887  658  178  751  214  366  84  293 

-     193  900  91077 

l 


25  914  000  5  842  000 
26762000  8  038000 
29  324  000  10824  000 
31  634  000  14  273  000 
84  616(00  17  534  000 
19  374000 


17  482000  2  752000  11  170  000  226000 

18  396  000  3  105  000  1 1  285  000  257  000 
18  952000  3  374  000  11972000  **0W 
19686000  3  513000  12613  000  313  000 
20  372  000  3  925  000  13209  000  349000 

4  495000  —  28301X) 


In  dieser  Uebersicht  ist  als  Keehnungsjahr  fur  die  Knappschaftskassen 
nnd  fur  die  Eisenbahnkrankenkassen  das  Kalenderjabr  vom  1.  Januar  bis 
31.  Dezember,  fur  die  Eisenbahnpensionskassen  bis  einschliefslich  des 
Jahres  1889  die  Zeit  vom  1.  April  bis  31.  Marz  in  Betracht  gezogen,  so- 
dafs  beispielsweise  fiir  die  -  Pensionskassen  als  Rechnungsjahr  1886  die 
Zeit  vom  1.  April  1886  bis  31.  Marz  1886  angesehen  ist.  Die  fur  das 
Keehnungsjahr  1890  angegebenen  Ziffern  reichen  auch  bei  den  Pensions- 
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kassen  nur  bis  zum  31.  Dezember  1890;  die  Ausgaben  dieser  letzt- 
genannten  Kassen  sind  deshalb  auf  der  letzten  Linie  in  der  Spalte  4  der 
Uebersicht  nur  mit  drei  Vierteljahren  beriicksichtigt.  Fur  die  Knapp- 
sehaftskassen  sind  die  Ergebnisse  des  Jahres  1890  noch  nicht  verOffentlicht. 

2.  Die  Arbeiterkrankenkassen. 

Den  Darstellungen  der  Ergebnisse  der  Krankenversicherung  ini  Be- 
reiche  der  preufsischen  Staatseisenbahnen  fur  das  Kalenderjahr  1890  liegen 
Nachweisungen  zu  Grande,  welche  von  den  EisenbahnbehOrden  in  Ao- 
lehnung  an  die  zufolge  Bundesrathsbeschlusses  vom  23.  Juni  1887  (Eisen- 
bahnverordnnngsblatt  1887  S.  366)  dem  kaiserlichen  Statistischen  Amte 
einzureichenden  Uebersichten  aufgestellt  sind.  Die  Nachweisungen  ent- 
halten  gegenuber  jenen  Uebersichten  in  einigen  Beziehungen,  naraentlich 
hinsichtlich  des  Umfanges  der  Fiirsorge  fur  die  FamilienangehOrigen  der 
Kassenmitglieder  noch  erganzende  Angaben,  welche  ebenfalls  verwerthct 
sind.  Eine  ubersichtliche  Darstellung  der  Zahl  der  Mitglieder,  Erkrankungs- 
falle  und  Krankheitstage,  sowie  der  Einnahmen,  Ausgaben  und  VermOgens- 
best&nde  bei  jeder  Eisenbahnbetriebs-  und  Werkstattenkrankenkasse  bietet 
die  Anlage  C  (S.  1018  ff.). 

Die  Gesammtergebnisse  des  Jahres  1890  scheinen  dadurch  wesentlich 
beeinflufst  zu  sein,  dafs  namentlich  in  den  ersten  Monaten  des  Jahres  in- 
folge  der  epidemisch  verbreileten  Grippe  (Influenza)  besonders  zahlreiche 
Erkrankungsfalle  sowohl  unter  den  Kas.senmitgliedern  als  audi  in  ihren 
Familien  vorgekoramen  sind.  Die  dadurch  entstandeuen  erhohten  Auf- 
wenduugen  haben  indessen  eine  Stfirung  in  der  lebenskraftigen  Entwicklung 
der  Kassen  nicht  herbeifuhren  konnen.  Wie  cin  Vergleich  der  Spalten  3(> 
bis  43  der  Anlage  C  mit  den  gleichen  Spalten  der  vorigjahrigen  Nach- 
weisung  ergiebt,  ist  es  vielmehr  bei  der  uberwiegenden  Mehrzahl  der 
Krankenkassen  mOglich  gewesen,  die  Leistungen,  welche  sie  satzungs- 
mafsig  gewahren,  in  der  einen  oder  der  anderen  Beziehung  zu  Gunsten 
der  KassenangehOrigen  zu  verbessern.  Am  Schlusse  des  Jahres  1889  ge- 
wahrten  von  133  Eisenbahnkran  ken  kassen  94  (d.  h.  mehr  als  70  voni 
Hundert1)  die  Krankenfiirsorge  auf  die  Dauer  von  mehr  als  13  Wochen 
und  zwar  zumeist  auf  26  Wochen,  mehrfach  auf  39  und  40  Wochen  und 
zum  Theil  (14  Kassen)  auf  die  hochste  zulassige  Dauer,  n&mlich  auf  ein 


')  Nach  der  vom  kaiserlich  Statistischen  Amte  herausgegebenen  „Statisiik  der 
Krankenversicherung  der  Arbeiter  im  Jahre  1889u  gew&hrten  im  Jahre  1889  tod  je 
100  der  sftnimt  lichen  Betriebskrankenkassen  des  Reichsgebiets  nnr  29,4  die  Kranken- 
unterstUtzung  auf  mebr  als  13  Wochen,  wahrend  70,6  sich  auf  die  Dauer  von  13  Wochen 
beschrankten. 

Archiv  fur  Eiaetibahnweaen.  15*1.  ^ 
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Jahr.  Dieses  gegenuber  den  Leistungen  der  sonstigen  Krankenkassen  iiu 
Deutschen  Reiehe  gunstige  Verhaltnifs  hat  sich  im  Laufe  des  Jahres  1890 
noch  derart  verbessert,  dafs  am  Jahresschlusse  von  134  Eisenbahnkranken- 
kassen  sich  nur  noch  14  auf  eine  13  wOchige  Krankenunterstutzung  be- 
sehrankten,  120  Kassen,  das  sind  90  vom  Hundert,  aber  eine  I&nger  an- 
dauernde  Krankenfiirsorge  gewahrten,  und  dafs  die  Zahl  derjenigen  Kran- 
kenkassen, welche  ihre  Leistungen  fur  die  Dauer  eines  vollen  Jahres  ge- 
wahren,  sich  von  14  auf  35,  das  sind  2G  vom  Hundert,  erhOht  hatte.  i)a 
die  Abtheilung  A  der  Arbeiterpensionskasse  in  Uebcreinstimmung  nrit  den 
Festsetzungen  des  Invalidities-  und  Altersversicherungsgesetzes  bei  langereu 
als  einjiihrigen  Krankheiten  Invalidenrente  gewahrt,  so  kann  schon  jetzt 
ein  grofser  Bruehtheil  der  Eisenbahnarbeiter  nicht  in  die  Lage  kommen. 
weder  Lohn,  noch  Krankengeld  oder  Rente  zu  beziehen.  Aufser  den  be- 
zeichneleii  Verbesserungen  der  statutenmiifsigen  Leistungen  sind  imJahrelSOO 
49  Eisenbahnkrankenkassen,  das  sind  36  von  Hundert,  zu  einer  Erhohung 
des  satzungsmafsigen  Krankengeldsatzes,  welcher  bisher  allgeniein  auf  die 
Halfte  des  Arbeitsverdienstes  der  Mitglieder  festgesetzt  war1),  auf  seehs 
Zehntel.  zwei  Drittel  oder  drei  Viertel  des  Arbeitsverdienstes  geschritten. 
Auch  die  Sterbegeldsatze  sind  im  Jahre  1890  vielfach,  namentlich  fur  die 
Todesfalle  in  den  Familien  der  Kassenmitglieder  erhoht  wordeu.  Bei 
mehreren  Krankenkassen  endlich  wurde  auch  die  Fursorge  filr  erkrankte  Fa- 
milienaugehorige  der  Kassenmitglieder  verbessert.  Wie  umfassend  diese  Fur- 
sorge fur  Krankheiten  und  Todesfalle  in  den  Familien  der  KassenangehOrigeu 
gewahrt  wird,  geht  insbesondere  daraus  hervor,  dafs  die  Kassen  zu 
dieseni  Zwccke,  wenn  nur  ein  Drittel  der  Arztgebuhren  als  Kosten  der 
ftrztliehen  Behaudlung  der  FamilienaugehOrigen  gerechnet  wird,  im  Jahre  1890 
rund  952  000  m  aufgewendet  haben.  Die  stete  Zunahme  des  Verinogens 
der  Krankenkassen  liifst  die  Hoffnung  gerechtfertigt  erscheinen,  dafs  die 
Krankenfiirsorge  nach  und  nach  bei  alien  Eisenbahnkrankenkassen  olme 
Erhohung  der  Mitgliederbeitrage  in  umfassendster  Weise  geordnef 
werden  wird. 

Die  Zahl  der  Krankenkassen.  welehe  bei  der  Darstellung  zu  be- 
rflcksichiigen  sind,  betragt  nach  der  Anlage  C  insgesannnt  134,  wovon  75 
als  Betriebskrankenkassen  und  59  als  Werkstatteukrankenkassen  bezeieh- 
net  sind:  sainmtliehe  Kassen  sind  auf  Grund  der  §§  59  fF.  des  Kraukeu- 
versicheruiigsgesetzes  vom  15.  Juni  1883  errichtct  und  gelten  daher  im 
Sinne  des  Gesetzcs  als  Betriebs-  (Fabrik-)  Krankenkassen.  Gegenuber 


•)  Von  alien  Betriebskrankenkassen  des  Rcichsgebiets  gewahrten  am  Schlnsse 
des  Jahres  1889  elf  von  je  Hundert  an  Krankengeld  mehr  als  die  Halfte  des  zur 
Beitragsleistung  vcranlagten  Verdienstes  der  Kassenmitglieder. 
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dem  Vorjahre  ist  die  Werkstiittenkrankenkasse  zu  Breslau  (Oderthor)  mit 
Wirksamkeit  vom  1.  Juli  1890  ab  neu  hiuzugetreten.  Fiir  die  Eisenbahn- 
bauausfuhrungen  sind  im  Jalire  1890  tiberhaupt  56  besoudere  Bau- 
krankenkassen  in  Wirksamkeit  gewesen. 

Eine  Uebersicht  fiber  die  Zahl  der  Kassenmit glieder  gewahrt 
die  naehstehende  Zusammenstellung: 


Zabl  der  Mitglieder  der 

Zeitpnnkt 

Betriebs- 

Werk- 

Betnebs-  und 

Bau- 

kranken- 

stiitten- 

Werkstatten- 

kranken- 

• 

kranken- 

krankenkassen 

kassen 

zusammen 

bagciin 

am  l.  Januar  1890 

139  994 

38  757 

178  751 

5  534 

„   1.  Februar  1890  

140  135 

38  814 

178949 

6  669 

140422 

38  991 

179  413 

5942 

„   1.  April  1890  

143  488 

38  982 

182470 

7  594 

152  3(3 

39  302 

191  665 

9  849 

154  392 

39  531 

193  923 

11090 

155271 

40  017 

195  286 

10  292 

156  103 

40  463 

196  566 

9  741 

156  359 

40  750 

197109 

8  896 

„   l.  Oktober  1890  

156  395 

41  147 

197  542 

8  233 

157  238 

41424 

198  662 

7  896 

156  666 

41459 

197  124 

5  323 

152  492 

41  408 

193  900 

2265 

„   ersten  Tage  jedes  Monats  ira 

Jalire  1890  durchschnittlich1) 

150  794 

40  080 

190  874 

7  640 

Wenn  die  nicht  versicherungsptlich- 

tigen  Kassenraitglieder  init  .  . 

1933 

i  68 

1991 

abgezogen  werden,  bleiben  als 

versicherungspflichtige 

148  861 

40022 

188  883 

7  64U 

Dagegen  im  Jahre  1889   

136993 

37  899 

174  89-> 

11036 

and  wenn  die  nicbt  versiche- 

mngspflichtigen  Mitglieder  mit- 

138  962 

37  946 

176908 

11036 

')  Nach  der  erwahnten  Statistik  der  Krankenversicherung  der  Arbeiter  im 
Jahre  1889  belief  sich  die  durchschnittliche  Mitgliederzahl  bei  alien  Betriebskranken- 
kassen  des  Reichsgebiets  anf  1 643  717,  bei  alien  Baukrankenkassen  des  Reichsgebiets 
aut  37  208  und  bei  alien  Krankenkassen  des  Reichsgebiets  anf  6144  199.  —  Die  Zahl 
der  Mitglieder  der  Eisenbahnbaukrankenkaasen  umfafst  nicbt  alle  bei  den  Bauaus- 
fUbrnngen  beschaftigt  geweseuen  Arbeiter,  da  fur  raehrere  Bauten  von  geringerem 
Umfange  und  kttrzerer  Dauer  besondere  Krankenkassen  nicht  errichtet  gewesen  sind, 
die  beschaftigten  Arbeiter  vielmehr  Orts-  oder  anderen  Krankenkassen  augehort  oder 
tiberhaupt  an  einer  Krankenkasse  nicht  theilgenommen  haben,  wie  am  Schlusse  dieses 
Abschnitts  naher  angegeben  ist. 
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Die  Steigerung  der  Mitgliederzahl.  welche  die.se  Tafel  nachweist,  be- 
ruht  zu  einera  erhebliehen  Theile  auf  der  Uebernahine  der  Arbeiter  von 
den  im  Jahre  1890  vom  preufsischen  Staate  erworbenen  Privatbahnen,  der 
Unterelbeschen,  Westholsteiuischen,  Schleswig-Holsteinisehen  und  Werns- 
hau.sen-Schraalkaldener  Eisenbahn.  Bei  den  drei  erstgeoaunten  Bahnen 
waren  hesondere  Krankenkassen  in  Wirksamkeit,  welche  bei  der  Ueber- 
nahine der  Bahnen  durch  den  Staat  unter  Ueberweisung  der  Mitglieder 
und  der  VermOgensbestande  der  Kasseu  an  die  Krankenkassen  der  be- 
theiligten  Staatsbahnverwaltungsbezirke  aufgelOst  worden  sind.  Aufserdem 
ist  das  krankenversicherungspflichtige  Eisenbahndienstpersonal  in  Folge  der 
Eroffnung  einer  Anzahl  neuer  Bahnstrecken,  der  Verkehrszunahme  u.  dergl. 
vermehrt  worden.1)  Bei  einer  Beobachtung  der  Mitgliederzahl  im  Laufe 
des  Jahres  ergiebt  sich,  dafs,  wie  im  vorigen  Jahre,  die  Arbeitsgelegenheit 
bei  der  Eisenbahn  in  den  Monaten  Dezember  und  Januar  bis  Marz  am 
geringsten,  hingegen,  wie  auch  bei  der  Bearbeitung  der  Krankenkassen- 
statistik  fur  das  Reich  allgemein  beobachtet  ist,  in  den  Herbstmonaten 
September  bis  November  am  starksten  gewesen  ist.  In  den  Wintermonaten 
werden  Bahnunterhaltungsarbeiten  und  insbesondere  Bauarbeiten  nur  in 
mafsigem  Umfange  ausgefiihrt. 

Die  aus  den  Monatsangaben  berechnete  mittlerc  Mitgliederzahl 
hetragt  bei  den  Eiseubahnbetriebs-  und  Werkstattenkrankenkassen  rund 
191000  uud  deckt  sich,  wie  in  den  fruheren  Jahren,  genau  mit  der  Zahl 
der  krankenversicherungspflichtigen  Arbeiter,  welche  nach  anderweiten 
rechncrischen  Ermittlungen  durchschnittlich  taglich  beschaftigt  waren:  es 
haben  daher  Antrage  von  Eisenbahnarbeitern,  von  dem  Beitritte  zu  den 
Eisenbahnkrankenkassen  auf  Grund  ihrer  Mitgliedschaft  zu  eingeschriebenen 
Hilfskassen  befreit  zu  werden,  zu  den  Seltenheiten  gehdrt. 

Die  Zahl  der  freiwillig,  ohne  Versicherungspfiicht  an  den  Kranken- 
kassen  betheiligt  gewesenen  Pcrsonen  hat  am  1.  Januar  1891  1  983,  hin- 
gegen am  1.  Januar  1890  1  989  und  am  1.  Januar  1889  2044  betragen 
und  scheint  mithin  in  der  Abnahme  begriffen  zu  sein.*) 

An  weiblichen  Kassenmitgliedern  zahlten  die  Eisenbahnbetriebs- 
und  Werkstatteukrankenkassen  am  1.  Januar  1889  1 321  +  9  =  1  330,  am 
1.  Jauuar  1890  1 289  +  9  =  1 298  und  am  1.  Januar  1891  1 462  +  6  =  1 458. 


')  Seit  clem  1.  Januar  1885,  von  welchem  Tage  ab  die  Aufzeichnungen  liber  die 
Krankenversitherung  vorliegen,  hat  die  Zahl  der  krankenversicherungspflichtigen 
Betriebs-  nnd  Werkstattenarbeiter  der  Staatseisenbahnen  sich  insgesammt  von  149691 
auf  193  900,  also  urn  44  209,  d.  h.  fast  ein  Drittel,  oder  durchschnittlich  jahrlich  n» 
7  868  erhiiht. 

2;  Ueber  die  Berechtigung  zur  freiwilligen  Betheiligung  an  den  Eittenbabu- 
krankenkassen  giebt  die  Beiuerkung  im  Archiv  von  1890  S.  982  Auskunft. 


Digitized  by  Google 


versicherung  bei  den  preufsischen  Staatsbahnen  im  Jahre  1890. 


989 


Wie  viele  Mitglieder  uberhaupt  im  Jahre  1890  auf  kurzere  oder 
langere  Zeit  an  den  Eisenbahnbetriebs-  und  Werkstattenkraukenkassen 
theilgenommen  haben.  ist  aus  den  Uebersichten  der  Aufsiohtsbehorden  nicht 
ohne  Weiteres  ersiehtlich  und  kann  daher  nur  uberschl&glich  nach  der 
HOhe  des  gezahlteu  Eintrittsgeldes  ermittelt  werden.  Nach  den  Ergeb- 
nissen  friiherer  Jahre  kommen  auf  jedes  der  neu  eingetretenen  Mitglieder, 
welche  theils  ein  geringeres,  theils  ein  hQheres,  theils  uberhaupt  kein  Ein- 
trittsgeld  entrichtet  batten,  durchschnittlich  60  ^  Eintrittsgeld.  Wird 
dieser  Satz  auch  fur  das  Jahr  1890  angenommen.  so  sind  nach  der  Ge- 
Nimmtsumme  der  wirklich  eingenomraenen  Eintrittsgelder  69  125  Mitglieder, 
<\ns  sind  36,2  von  je  100  der  mittleren  Mitgliederzahl  (gegenuber  35,6  im 
Vorjahre)  in  die  Betriebs-  und  Werkstattcnkrankcnkassen  neu  eingctreten 
und.  da  sich  die  Mitgliederzahl  um  15149  vennehrt  hat.  etwa  63  980  Mit- 
glieder, das  sind  28,3  von  je  100  der  mittleren  Mitgliederzahl  (gegenuber 
29.4  im  Vorjahre)  aus  den  Kassen  ausgeschieden.  Die  Gesammt- 
betheiligung  bei  den  Eisenbahnbetriebs-  und  Werkstattenkranken kassen  — 
bei  den  Eisenbahnbaukrankenkassen  fehlt  es  an  Unterlagen  fur  eine  Be- 
rechnung  der  Gesammtbetheiligung  —  wird  nach  dieser  Ermittlung  auf 
rund  248000  Personen  zu  beziffern  sein. 

Die  Durchsehni  ttsgrofse  der  Kassen  berechnet  sich  unter  Zu- 
grundelegung  der  mittleren  Mitgliederzahl  fur  je  eine  Eiseubahnbetriebs- 
krankenkasse  auf  2  010  Mitglieder  (1  853  im  Vorjahre)  und  fur  eine  Eisen- 
bahnwerkstattenkrankenkasse  auf  680  Mitglieder  (654  im  Vorjahre).  We- 
niger,  als  die  fur  alle  Betriebs-  (Fabrik-)  Krankenkassen  des  Keichsgebietes 
fur  das  Jahr  1889  ermittelte  durchschnittliche  Auzahl  (262),  betrug  die 
Mitgliederzahl  am  Schlusse  des  .Jahres  1890  nur  bei  der  Werkstatten- 
kraukcnkasse  zu  Berlin  (Eisenbahndirektionsbezirk  Magdeburg),  welche 
Ende  1890  260  Mitglieder  zahlte.  Wie  aus  der  Anlage  C  ersichtlich,  ist 
die  Vermogenslage  dieser  kleinsten  Eisenbahnkrankenka-sse  recht  gunstig. 

Die  Zahl  der  Sterbefalle  unter  den  Kassenmitglieder  n  betrug 

1  801  bei  den  Betriebs-  und  472  bei  den  Werkstattenarbeitern,  insgesanunt 

2  273.    Auf  je  100  Mitglieder  entfielen  Sterbefalle  und  zwar: l) 

l)  Bei  alien  Betriebskrankenkassen  des  Reichsgebiets  karoen  auf  je  1000  Mit- 
glieder im  Jahre  1888  dnrchschnittlich  9,7  und  im  Jahre  1889  durchschnittlich  9,4 
Sterbefalle.  Die  verhaltnifsmilfsig  hohe  Sterbensziffer  bei  den  Eiaenbahnkrankenkassen 
ist  vermuthlich  darauf  zurtlckzufukren,  dafs  aus  langwierigen  Erkrankuugen  bei  den 
Eisenbahnarbeitern  der  Regel  nach  ein  Anlafs  zur  Entlassung  nicht  genommeu  wird, 
und  dafs  die  Eisenbaknkrankenkassen  das  Sterbegeld  auch  dann  gewahren,  wenn  der 
Tod  im  Verlauf  ciner  Krankbeit  eingetreten  ist,  wiihrend  welcher  die  satzungsmafsige 
Dauer  fiir  den  Bezug  der  KrankenunterstUtzung  bereits  abgelaufen  war.  Die  Er- 
krankungszift'ern  stellen  sich,  wie  weiter  unten  dargelegt  wird,  fttr  das  Eisenbalm- 
arbeiterpersonal  verhaltnifsmafsig  gunstig. 
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im  Jahre 

bei  deu 
Betriebs- 
kraukeukassen 

bei  den 
Werkstatten- 
krankenkassen 

bei  den  Betriebs-  nod  Werk- 
stattenkrankenka9sen 

in  Folge  von 

uberhaupt 

Unfallen 

1885   

1,30 

1,S0 

1,36 

? 

1886  

1.35 

1,32 

1,35 

0,13 

1887   

1,23 

1,10 

1,21 

0,14 

1888   

1,19 

1,19 

1,19 

0,14 

1,19 

1,07 

1.17 

0,13 

181)0  

1,19 

1,18 

1,24 

0,15 

Die  Sterblidikeitszitfer  hut  sieh  danaeh  im  letzten  Jahre  bei  den 
Werkstattenarbeitern  etwas  erhoht.  Nach  dem  dritten  Theile  dieses  Auf- 
satzes  sind  bei  den  Betriebsarbeiteru  271  Todesfalle  (0,18  auf  je  100  unfall- 
versicherungsptlichtige  Fersonen)  und  bei  den  Werkstattenarbeitern  16  Todes- 
falle (0,4  auf  je  100  unfall  versicherungsptliehtige  Personen)  durch  Verun- 
gluckungen  bei  der  Arbeit  herbeigefiihrt,  sodafs  von  je  100  Todesfallen 
unter  den  Betriebsarbeiteru  15,05  (13,02  im  Jahre  1889  und  14,14  im  Jahre 
1888)  und  unter  den  Werkstattenarbeitern  3,39  (l,9.r>  im  Jahre  18ft)  und 
Loo  im  Jahre  1888)  auf  entschadigungspflichtige  Unfalle  mit  tOdtlichem 
Ausgange  ent  fallen.  In  den  Familien  der  Kassenmitglieder  sind 
9  780  4- 2  400  =  12 186  Todesffille  (11657  im  Jahre  1889  und  10946  im 
Jahre  1888)  vorgekommen.  bei  denen  seitens  der  Krankenkassen  eine  Bei- 
hilfe  zu  den  Begriibnifskosten  gezahlt  ist.  Im  Durchschnitt  kommen  bei 
den  Betriebsarbeitern  6,49  und  bei  den  Werkstattenarbeitern  5,09.  uber- 
haupt aber  6,3S  Todesfalle  von  Familienangehorigen  auf  je  100  Kassen- 
mitglieder. 

Die  Zahl  der  Erkrankungsfa  I  le  und  K ran khcitstage  unter  den 
Kassenmitgliedern')  bet  rug  und  zwar: 


')  Als  Eikruukungsfalle  uud  Krankheitstage  sind  nur  diejenigen  gezahlt,  fllr 
welche  Ausgaben  an  Krankengeld,  Verpflegungskosten  an  Kraukenanatalten  nnd 
Ersatzungslei.stnngen  an  die  Eisenbahnverwaltung  oder  andere  dritte  filr  gew&hrte 
Krankenunterstutzung  gemacht  sind.  Krankheitsf&lle,  in  denen  keiue  Erwerbs- 
unfahigkeit  eingetreten,  also  kein  Krankengeld  gezahlt  ist.  nnd  Krankheitstage, 
welche  innerhalb  der  Wartezeit  (S,  6  Ziffer  2  des  Kranfcenversicherungsgesetzes) 
liegen,  sowie  ferner  die  zahlreichen  Erkrankungen  in  den  Familien  der  Kassenmit- 
glieder, bei  denen  den  Krankenkassen  Ausgaben  fdr  arztliche  Behandlung,  Arznei 
u.  s.  w.  erwachseu  sind,  sind  nnberUcksichtigt  geblieben. 
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1 

2           3     |  4 

5 

6 

7 

8     |  9 

10 

11 

Erkrankungsfalle 

Krankheitstage 

fur  je 

davon  in  Folge 
von  Unfallen 

fQr 

fur 
einen 

davon  in  Folg 
Unfallen 

e  von 

bei  den 

ttber- 
haupt 

100 
Mit- 
glie- 
der 

Uber- 
haupt 

fur  je 
100 
Mit- 

glie- 
der 

iiber- 
baupt 

ein 

Mit- 

g,ied 

Er- 
kran- 
kungs- 

fall 

(Sp.2) 

Uber- 
haupt 

fur 
ein 
Mit- 
ghed 

iur 
einen 

Er- 
kran- 
kungs- 

fall 
(Sn.  4) 

Betriebskrank  en- 

kassen    .   .  . 

48  459 

28,«a 

4  139 

2,74 

838  243 

6,M     ,  19,17 

113  017 

0,75 

27,JW 

Werkstfttten- 

krankenkassen 

19  169 

47,sa 

1924 

4,80 

307  583 

7,67 

1U,05 

42452 

1,06 

22,0s 

Endsumrae  .  1890 

62  628 

32,8 1 

6  063 

3,17 

1  140826 

6,s» 

18,23 

155  469 

0,si 

25,*ii 

dagegen  .  1889 

50  194 

28.37 

5  403 

3.05 

922  462 

5,'ii 

18,3* 

132706 

0,75 

24,5« 

.  1888 

44  975 

J7,13 

4  781 

2.s< 

864  991 

5,23 

19,S3 

120682 

0,78 

25,34 

.  1887 

48  1*7 

27.55 

4  114 

2,0:/ 

785  920 

5,01 

18,20 

102391 

0,64 

24,90 

.  1886 

47  208 

30,*.'. 

3  804 

2,44 

£10  329 

5,19 

17,19 

97  698 

0,63 

25,68 

.  1885 

47  606 

31.oo 

2  539 

2,.» 

830  332 

5.40 

17,41 

54  695 

0.36 

21,54 

Die  durchsehnittlich  auf  ein  Mitglied  kommende  Zahl  der  Erkrankungs- 
fiille  (Sp.  3),  sowie  audi  der  Krankheitstage  (Sp.  7)  hat  sieh  nach  dieser 
Tafel  im  Jahre  18W  hOher  gestellt,  al.s  in  jedem  der  vorhergegangcneu 
Jahre.  Zum  Theii  ist  diese  Steigerung  dureh  die  vermehrte  Zahl  der  vor- 
uekoraraenen  Verletzungen  bei  den  Betriebsunfallen  (Sp.  5  und  10)  hervor- 
gerufen.  In  wesentlich  hOherem  Grade  aber  wird  zur  Vermehrung  der 
Krankheitsfiille  die  Grippe,  von  welcher  Endc  1889  und  iiamentlich  anfangs 
1890  die  BevOlkerung  in  epidemiseher  Ausbreitung  befallen  gewesen  ist, 
heigetragen  haben.  Dies  wird  durch  mehrfache  Bemerkungen  der  BehOrden 
zu  den  Ueberskhten  sbwie  aueh  dadurch  bestatigt  dafs  die  Seuche  ge- 
wohnlieh  schnell  verlauft  und  daher  die  Zahl  der  Krankheitstage  in  ge- 
ringerem  Make,  als  diejenige  der  Erkrankungsfalle,  sich  zu  vermehren  pflegt. 
In  der  vorstehenden  Tafel  tritt  diese  letztere  Erseheinung  (Sp.  8)  ebenfalls 
zu  Tage,  was  umsomehr  hervorzuheben  ist,  als  eiue  grofse  Anzahl  von 
Kraukenkassen  die  satzuugsmafsige  Dauer  der  Krankenunterstutzung  zu- 
meist  erheblich  verlaugert  und  sonaeb  fur  die  langwierigen  Krankheiten 
in  noch  grofserem  Urafauge  als  frtther  gesorgt  hat. 

Die  Gesundheitsverhaltnisse  der  Eisenbahnarbeiter  mussen  bei  einera 
Vergleich  mit  den  Ergebnissen  aller  Betriebskrankenkassan  des  Reichs- 
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gebiets  als  gunstige  betraehtet  werden.  Die  durchschnittliche  Zahl  der 
Erkrankungsfalle  bei  den  Eisenbahnkrankenkassen  (0,2*?  im  Jahre  1889  und 
0,33  im  Jahre  1890)  bleibt  hinter  der  fur  alle  Betriebskrankenkassen  des 
Reichsgebiets  im  Jahre  1889  erinittelten  Durchschnittszahl  (0,Hy)  weseutlieh 
zuriick,  und  die  durchschnittliche  Zahl  der  Krankheitstage  betragt  bei  den 
Eisenbahnkrankenkassen  fur  1889  5,21  und  fur  1890  5,98,  bei  alien  Betriebs- 
krankenkassen des  Reichsgebiets  fur  1889  5,87,  bei  den  ersteren  mithin  im 
Vorjahre  weniger  und  im  letzten  Jahre  nur  ein  Geringes  mehr,  obwnhl 
die  Eisenbahnkrankenkassen,  wie  oben  bereits  angefilhrt  ist.  in  verhaltnils- 
mafsig  weit  grOfserer  Anzahl,  als  die  ubrigen  Betriebskrankenkassen.  die 
Krankenunterstutzung  auf  eine  langere  als  dreizehnwoehentliche  Dauer  ge- 
wahren.  Auf  diesen  letzleren  Umstand,  nicht  etwa  auf  die  Sehwere  und 
Langwierigkeit  der  Kraukheiten,  wird  es  auch  alleiu  zuruckzufuhreu  sein. 
dafs  die  Zahl  der  durchsehnittlieh  auf  einen  Erkrankungsfall  kommenden 
Krankheitstage  bei  den  Eisenbahnkrankenkassen  (18.22  uud  im  Vor- 
jahre 18,38)  diejenige,  welche  sich  fur  alle  Betriebskrankenkassen  des 
Reichsgebiets  im  Jahre  1889  ergeben  hat  (15, lo),  ubersteigt.1).  Da  die 
Zahl  der  Krankheitstage  bei  den  Eisenbahnkrankenkassen  verhaltnifsmafsiu 
hoch  ist,  so  sind  naturgeniafs  auch  die  Aufwendungeu  der  Kassen  an 
Krankheitskosten,  insbesondere  an  KrankeulOhnen  fur  erkrankte  Kassen- 
mitglieder  erheblich.  —  Sowohl  die  Erkrunkungsfalle  als  auch  die  Krank- 
heitstage warcn,  wie  in  den  fruheren  Jaluen,  bei  den  Werkstftttenarbeitem 
zaiilreicher,  als  bei  den  Betriebsarbeitern.  Zum  Theil  ist  dies  darauf  zu- 
ruckzufuhren,  dafs  Veriet/.ungen  bei  der  Arbeit,  namentlich  kleinere  mit 
vorubergehender  Erwerbsunfiihigkeit  im  Werkstattenbetiiebe  haufiger  vor- 
kommen,  als  im  eigentlichen  Eisenbahnbetriebe;  im  Uebrigen  ist  darauf 
hinzuweisen,  dafs  die  Werkstattenarbeiter  zunieist  in  grofsen  gewerbreichen 
Stadten  wohnen  und  in  fabrikartigen  Raumen  ihre  Arbeit  verrichten. 
wahrend  clic  Betriebsarbeiter  in  groTserer  Zahl  an  kleineren  Orten  und  in 
landlichen  Gegenden  wohnen  und  zum  grofsen  Theile  in  gerauraigen 
Sehuppen,  HaUen  u.  s.  w.  beschaftigt  sind.  Besonders  haufig  waren  die 
Erkrankungsfalle  (auf  je  100  Mitglieder  durchsehnittlieh  mehr  als  50)  bei 
den  Werkstiittenkrankenkassen  zu  Braunschweig.  Buekau,  Crefeld,  Erfurt, 
Fulda,  Greifswald,  Hamburg,  Limburg,  Miuden.  Osnabriick,  Poseu,  Saar- 
briicken  und  Stendal. 


')  Anch  nach  einer  vom  kaiserlichen  Statistischen  Anite  versuchsweise  ange- 
fertigten  Zusaranicnstelhmg  ilher  die  Erkrankungsfalle  und  Krankheitstage  unter  den 
KaHsenmitgliedern  nach  Bernfszweigen  komnien  auf  den  Eisenbahnbetrieb  verh&lt- 
nifsraafsig  geringe  Durchschnittsznhlen  an  ErkrankuugsfUllen,  aber  hohe  Durch- 
sehnittszahlen  an  Krankheitstagen. 
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Die  Jahreseinnahnieu  der  Krankenkassen  werden  in  nachstehcnder 
Tafel  veranschaulicht: 


Betriebs- 

Werk- 

l  u 

s  a  m  m  e  n 

Bezeichnung 

kranken- 

statten- 

der 

kranken- 

uber- 

fiir ein  Mitglied 

Einnahmen 

kassen 

kassen 

haupt 

1885 

At. W_HJ 

1o*3D 

1  OUT 

1  W(iU 

180<) 

// 

J£ 

.41 

it 

M 

Zinsen  und  andere  VeriuO- 

130  742 

42  243 

172  985 

0,26 

0,'i 

0,ti2 

0,72 

0,13 

. 

Eintrittsgelder . 

38  707 

2  708 

41475 

0,20 

0  Ui 

O  it; 

0,^2 

Laufende  Beitrage: 

,lnii       Tfn»Q  i/f  nnrtiti  i»"L  till  1 1  *  Ik  1 1  _ 

ucr    vcrsicncruiigspiiiciji  i" 

A.  1/11 

725  127 

o  743  o*23 

aer  j^isenoainiverwaiiung  . 

OOJ  OOU 

1  «1CT  A  On 
1  ou/  4^u 

;) 

der  nicbt  versicheruugs- 

1H  Hi  . 

19,M 

19,s; 

19,84 

20,17 

Q1 

pnutitigen  (ireiwiiugcii 

1 

Mitglieder  ..... 

26  33G 

1316 

27  652 

Ersatzleistungen  der  Eisen- 

r 

bahnverwaltung  nnd  ande- 

i 

rcr  untier  mr  gewanrre 

Xi.1  till  K  Cll  U  11  L~  1  ri  L  U  1  A  Ull  1_» 

86  685 

0,o« 

A  no 

0,22 

0,35 

0,3» 

0  46 

tjeiuPtriiTen  uer  Arueiicr 

(17  09(i  4-7  005  =  24  101 

nnd  qnnstiire  Einnahmen 

86065 

14  568 

50633 

0,46 

0.''2 

0,M 

0,27 

0,19 

Endsumiue 

3  321  570 

1  168  303 

4489873 

19,«o 

20,79 

21,23 

21.JW 

22,08 

28,52 

(eigentliche  Eingange) 

Dazn  nachricbtlich : 

\ 

baarer  Kassenbestand  am 

1.  Januar  1890  .... 

206130 

94  277 

300407 

aus  verkauften  Werthpa- 

pieren,  zurttckgezogenen 

Bankeinlagen  a.  dergl.  . 

22451 

20497 

42948 



Insgesamint 

8  560161 

1283  077 

4  833228 

Den  wirklichen  Eingftn^en  des  Jalues  1890  von  4  489  873  m  stehen 
fur  das  Jahr  1889  3  905  822  m  und  fur  das  Jahr  1888  3  544  525  .//  gegen- 
Qber,  so  dafs  sich  eine  fortgesetzt  betrachtliche  Steigerung  der  Einnahmen 
uberhaupt  und,  wie  die  Jetzten  vergleiohenden  Spalten  der  Uebersicht 


■)  Bei  alien  Betriebskrankenkassen  des  Reichsgebiets  fflr  1887  17,o  M,  fiir  1888 
16,9i  M  und  fur  1889  17,os  M,  bei  alien  Krankenkassen  des  Reichsgebiets  uberhaupt 
fiir  1887  14,6o  M,  fUr  18S8  13,62  M  und  fUr  1889  Cbei  einer  Gesammtbeitragssumme 
von  82892  393  M)  13,iy  M. 
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zeigen,  auch  im  Durehsehnitt  fur  ein  Mitglicd  ergeben  hat.  An  dieser 
Steigerung  siud  alle  Einnahmeposten  hetheiligt.  Der  grufste  Theil  der 
Mehreinnahme  entfUllt  auf  die  laufenden  Beit r age  der  Mitglieder  und 
der  Eiscnbahnverwaltung,  da  sich  nicht  allein  die  Mitgliederzahl  wesentlich 
vermehrt,  sondern  audi  das  durchschnittlich  veranlagt  gewesene  Jahres- 
einkommen  je  eines  Mitgliedes  erhOht  hat.  Das  letztere  hat  betragen  in 
den  Jaliren: 


1 

1887 

»// 

1888 

1889 
.// 

1890 
M 

bei  <len  Betriehskrankenkassen  .  . 
„    „  Werkstattenkrankenkassen 

613,* 
820,r, 

611,3 

848.5 

631,3 
869,o 

674,0 
905,r, 

uberhaupt 

662,2 

661,3 

682.* 

722a; 

lu  Folge  die.ser  erheblichen  Steigerung  des  durchschnittlich  veran- 
lagt gewesenen  Jahreslohneinkommens1}  hat  sich  im  Jahre  1890  die  Eiu- 
nahrae  von  laufenden  Beitragen  der  Kassenmitglieder  und  der  Eisenbalm- 
verwaltung  gegeniiber  dem  Vorjahre  um  durchschnittlich  1.21  m  fur  jedes 
Kassenmitglied  verbessert.  Bereits  im  Vorjahre  uberstiej?  die  durch- 
schnittliche  auf  ein  Mitglied  koinmendo  Einnahme  der  Eisenbahnkranken- 
kassen  an  laufenden  Beitragen  die  gleichartige  Einnahme  aller  Betricbs- 


l)  Es  handelt  sich  hierbei  uni  den  durchschnittlichen  Jahrcsbetrag  desjeni^en 
Verdienstes,  von  welchem  die  Beitriige  der  Kasseumitglieder  und  der  Eisenbahn- 
verwaltung  berechnet  sind;  dieser  Betrag  deckt  sich  nicht  genau  mit  dem  durch- 
schnittlichen wirklichen  Jahresverdienste,  bleibt  vielmehr,  obwohl  der  Beitrag 
statutmaTsig  nach  dem  Arbeitsverdieuste  zu  bemessen  ist,  hinter  dem  letzteren  in- 
soweit  znriick,  als  bei  der  Berechnung  der  Beitrage  die  Tage  der  Erwerbsnnfahigkeit 
und  der  4  M  iibersteigende  Theil  des  Tagesverdienstes  aufser  Betracht  bleiben.  Der 
im  Jahre  1889  veranlagt  gewesene  Tagesverdienst  ist  urn  ruud  60  Jl  hflher,  als  der- 
jenige  Satz  1 622  M\  welcher  sich  fur  dasselbe  Jahr  ergiebt,  wenn  die  Gesamiutsumme 
der  anrechnungsfahigen  Lohne  aller  in  den  Betrieben  der  gewerblichen  Berufsgenos- 
senschaften,  jedoch  ausschliefslich  der  Seeberufsgenossenschaft,  im  Jahre  1889  be* 
schaTtigt  gewesenen  unfallversicherungspflichtigen  Personen  (2924  667  893  M)  d arch 
die  Anzahl  der  Versicherten  (4  702 148)  getheilt  wird.  Auch  der  Satz  vou  622  M 
deckt  sich  indessen  mit  dem  Durehsehnitt  der  wirklich  gezahlten  Lohne  nicht.  zumal 
bei  der  Ennittlang  der  Lohnsumme  (mit  alleiniger  Ausnalime  der  Tiefbauberufs- 
genossenschaft)  der  4  M  ubersteigende  Theil  des  Tagesverdienstes  nur  rait  einem 
Drittel  angerechnet,  andererseits  aber  fiir  jngendliche  oder  noch  nicht  ausgebildete 
Leute,  die  wenig  oder  gar  keinen  Lohn  beziehen,  der  ortsUbliche  Tagelohnsatz  Er- 
wachsener  angesetzt  ist  Fiir  die  Knappschaftsberufsgenossenschaft  ergab  sich  nach 
der  „Arbeiterversorgnng"  Jahrg.  1891  S.  423  im  Jahre  1890  ein  durchschnittlicher 
Arbeitsverdienst  von  900  M. 
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krankenkassen  des  Reichsgebiets  urn  3,42  M  und  diejenige  aller  Kranken- 
kassen des  Reichsgebiets  fast  urn  7  m.  —  Der  von  den  versieherungs- 
priichtigen  Mitgliedern  aus  ihren  eigenen  Mitteln  zu  den  Eisenbahnkranken- 
kassen  zu  eutrichtende  Betrag  —  allgemein  2  Hundertstel,  nur  bei  der 
Werkst&ttenkrankenkasse  zu  Siegen,  2*/s  Hundertstel  des  Verdienstes  — 
belief  sich  durehschnittlich  fur  ein  Mitglied  auf  12,90  M  ini  Jahre  1880, 
13,25  M  im  Jahre  1887,  13,28  M  im  Jahre  1888,  13,65  m  im  Jahre  1889 
und  14,52  M  im  Jahre  1890;  die  Eisenbahnvenvaltung  leistete  an  Zu- 
sehiissen  halb  so  viel,  als  die  Mitglieder  selbst,  und  bestritt  aufserdem  die 
gesammten  Kosten  der  Kassen-  und  Rechnungsfuhrung. 

An  Zinsen  wurden  auf  je  100.//  des  am  Aufange  des  Jahres  vor- 
handeneu  VermOgens  durchschnittlich  im  Jahre  1889  3.G4  jl  und  im  Jahre 
1890  3,60  m  erzielt. 

Die  Jahresausgaben  der  Krankenkassen  fur  das  Jahr  1890  nebst 
vergleichenden  Ziffern  aus  den  Vorjahren  sind  in  der  umstehenden  Ueber- 
sicht  zusammengestellt. 

Die  Gesammtsumme  der  Jahresausgaben  (ausschl.  der  Kapital- 
anlagen)  hat  in  Hnndertsteln  der  Gesammtsumme  der  Jahreseinnahmen 
(ausschl.  der  baaren  Kassenbestfinde  beim  Jahresanfange,  der  Ertr&ge  aus 
verkauften  Werthpapieren  und  zuruckgezogenen  Baokanlagen)  betragen  im 
Jahre: 


•  1887 

1888  ' 

18*9 

1890 

bei  den  Bet riebskrauken kassen  .    .  81,05 

78,60 

78,01 

83,6u 

>     „  Werkstattenkrankenkassen  80,22 

80,03 

83,86 

87,ot> 

uberhaupt  ;  80,^2 

79,00  1 

79,60 

86,06 

Die  Ausgaben  der  Krankenkassen  haben  naeh  diesen  Erhebungcn  in 
den  letzten  Jahren  sowohl  in  ihrer  Gesammtsumme  als  auch  in  den  dureh- 
sehnittlich  auf  ein  Mitglied  entfallenden  Einheitssalzen  und  im  Verhaltnifs 
zu  den  Einnahmen  eine  bemerkenswerthe  Steigerung  erfahren.  Der  Mehr- 
aufwand  entiallt  fast  ausschliefslieh  auf  die  Kran  kheitskosten.  d.  h  auf 
die  Ausgaben  ffir  iirztlicho  Behandlung,  Arznei  und  soustige  ileilmittel, 
an  Krankengeld,  WOchnerinnenunterstutzung,  Sterbegeld,  Kur-  und  Ver- 
pflegungskosten,  sowie  an  Ersatzleistuugen  fur  die  den  Kassenmitgliodorn 
anderweit  gew&hrten  Krankenunterstutzungen.  Um  mehr  als  die  H&lfte 
des  Mehraufwandes  hat  sich  im  Jahre  1890  allein  die  Summe  der  ge- 
zahlten  Krankenlohne  erhflht,  sodafs  die  AusgabeerhOhung  Gberwiegend 

(s.  S.  997.) 
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den  Kassenmitgliedern  selbst  zu  Gute  gekommen  ist.  An  Krankheits 
kosten  uberhaupt  sind  aufgewendet: 


bei  den  Eisenbabnkrankenkasaen 

bei  alien  Betriebskrauken- 
kaisen  des  Reichsgebiets 

i  hi 

J  a  n  r  e 

i 

auf  einen 

auf  einen 

auf  ein 
Mitglied 

auf  einen 

auf  eiuen 

ttberhaupt 

nui  cm 

Mitglied 

Erkran- 
kungafall 

Krank- 
heitstag 

Erkran- 
kungsfall 

Krank- 
beitstag 

.« 

"■ 

M 

.// 

M 

1887 

•    •  . 

2664  706 

16,93 

61,80 

3,40 

14,40 

36,20 

2,50 

1888 

2  776  813 

16,71 

61,74 

3,21 

14,66 

38,98 

2,60 

1889 

•  • 

3077  624 

17,40 

61,*i 

3,33 

14,98 

38,50 

2,56 

1890 

•    •  ■ 

l)3  782  637 

19,82 

60,40 

3,31 

? 

? 

? 

Die  Gegenfiberstellung  der  Durchschnittssatze  der  Krankheitskosten 
bei  den  Eisenbahnkrankenkassen  einerseits  and  den  Betriebskrankenkassen 
des  Reichsgebiets  andererseits  ergiebt,  dafs  die  Aufwendungen  der  Eisen- 
bahnkrankenkassen verhaltnifsmafsig  hocb  sind,  eine  nothwendige  Folge 
der  weitgehenden  und  umfassenden  Krankenfursorge,  welche  diese  Kassen 
gewabren. 

Die  Kosten  der  arztlichen  Behandlung  der  Kassenmitglieder  und 
ihrer  Familienangehftrigen  sind  gegenuber  dem  Jahre  1889  im  Gesammt- 
betrage  verhaltnifsmafsig  wenig  gestiegen,  in  den  fur  je  ein  Kassenmitglied 
berechneten  Durchschnittssatzen  aber  sowohl  bei  den  Betriebs-  als  auch 
bei  den  Werkstattenkrankenkassen  geringer  geworden.  Werden  die  Aus- 
gaben  fur  arztliche  Behandlung  auf  je  einen  Krankheitstag  unter  den 
Kassenmitgliedern  vertheilt  ,  so  ergeben  sich  2,ni  m  bei  den  Betriebs- 


')  2751  111  M  bei  den  Eisenbahnbetriebskrankenkassen  und  1031  526  bei  den 
Eiaenbahnwerkatattenkrankenkasaen.  Um  auf  diese  Leiatnngen  der  Krankenkaaaen 
einen  Anspruch  zu  erwerben,  haben  die  Kassenmitglieder  an  Eintrittsgeldern  und 
laufenden  Beitragen  aus  ihren  Mitteln  2  082  939  ^zu  den  Betriebskrankenkassen  und 
729211  M  zu  den  Werkatattenkrankenkaasen  insgesammt  2  812 160  gezablt,  sodafs 
die  ftlr  erkrankte  Mitglieder  und  erkrankte  Familienangehttrige  von  Mitgliedern  nnd 
bei  Ster  befall  en  den  Krankenkassen  entstandenen  Kosten  uui  rund  970  000  M  holier 
geweaen  sind,  als  die  Geaammtbeitrage  der  Kassenmitglieder.  Zur  Bestreitung  des 
Mehraufwands  an  Krankheitskosten,  der  Verwaltungskosten,  der  sonstigen  Ausgaben 
and  der  Riicklagen  zu  den  Reservefonds  boten  die  Beitrage  der  Eiaenbahnyerwaltung 
und  die  Zinsertragniaae  der  VennOgenabeatande  die  erforderlichen  Mittel. 
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krankenkassen  uud  1,21  Jt  bei  den  Werkstiittenkrankenkassen.  Bei  eineui 
Vergleiche  der  Arztgebuliren  der  Eisenbahnkrankenkassen  (5,82  m  fur  je 
ein  Mitglied  im  Jahre  1889  und  5,79  J/  im  Jahre  1890)  mit  den  gleich- 
artigen  Ausgaben  aller  Betriebskrankenkassen  des  Reiehsgebiets  (im 
Jahre  1888  3,73  .//  und  im  Jahre  1889  3,79  ist  vornehmlich  in  Betraeht 
zu  Ziehen,  dafs  die  Eisenbahnkrankenkassen  sioh  fiber  langgestreckte  Be- 
zirke  ausdehnen  und  daher  die  arztliche  Behandlung.  obgleich  den  Kassen- 
arzten  bei  ihren  Berufsreisen  freie  Eisenbahnfahrt  auf  Kosten  der  Eisen- 
bahnverwaltung  bewilligt  ist.  vielfach  zeitraubend  und  kostspielig  ist,  und 
dafs  aufserdem  bei  alien  Eisenbahnkrankenkassen  auch  die  Familieii- 
angehorigen  der  Kassenmitglieder  freie  arztliche  Behandlung  auf  Kosten 
dieser  Kassen  geniefsen,  wahrend  die  uberwiegende  Mehrzahl  aller  Betrieb*- 
krankenkassen  im  Reichsgebiete  die  arztliche  Behandlung  nur  den  er- 
krankten  Kassenmitglicdern  selbst  gewahrt. 

Die  Ausgaben  fur  Arznei  und  sonstige  Heilmittel  habeu  im 
Gesammtbetrage  und  im  Durchschnitt  ffir  ein  Mitglied  eine  Steigerunn 
erfahren.  Werden  nur  die  Kosten  der  fur  erkrankte  Kassenmitglieder 
selbst,  uieht  auch  der  fur  erkrankte  FamilienangehOrige  verwendeten 
Arznei  uud  sonstigeu  Heilmittel  in  Betraeht  gezogen,  so  orgeben  sicli 
durchschnittlich: 


fur  ein  Mitglied 

fttr  einen 
Erkraukungsfall 

flir  einen 
Krankheitstag 

1888 

1889 

1890 

1888 

18*9 

1890 

1889  189»» 

Jt 

.  it. 

.ft 

.//  ; 

M 

.// 

tt.  M 

bet  den  Betriebskranken- 

l,t6 

1,7<* 

6,09 

7,17 

1 

7,13 

0,34 

0,3>  U.ST 

■ 

bei  den  Wcrkatatten- 

i 

krankenkassen .   .  . 

2,*3 

3,26 

3,t;i 

7,85 

7,m 

7,M 

0,*i 

0,w  fti; 

Die  Aufwendungen  far  Arznei  und  sonstige  Heilmittel  sind  danaoh 
bei  den  Werkstfittcnarbeitern,  wclcbe  zumeist  in  den  Stadten  wohnen,  in 
welchen  sich  Apotbeken  befinden,  im  Durchschnitt  nicht  allein  fur  ein 
Mitghed,  sondern  auch  fur  einen  Erkraukungsfall  und  Krankheitstag 
wesentlich  hoher,  als  bei  den  Betriebsarbeitern.  von  welchen  eine  nicht  ge- 
ringe  Anzahl  in  kleineren  Orten  und  landlichen  Gegenden  wohnt. 

Die  Aufwendungen  an  Krankengeld  haben  bei  den  Eisenbahn- 
betriebs-  und  Werkstiittenkrankenkassen  betragen: 
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i  m  Jahre 

uberhaupt 
M 

(1  u  r  c  b  s  c  h  n  i  1 1 1  i  c  h  fur 

ein  Mitglied 
M 

pitiah   TT r - 
cllJCU  £j I 

krankungafall 

Ui 

trill  \.  11 

Krankbeitstag 
M 

7R3  141 

5.02 

16,™ 

0,96 

1887   

776  180 

4,95 

17,99 

0,9- 

1888   

8*35  311 

5,22 

19,24 

1,00 

1889   

954120 

5,39 

19,nl 

1,04 

1890   

1312  814 

6,s* 

20,% 

>)l.ir> 

Danach  ist  der  Krankenlohu,  welcher  den  Kassenmitgliedern  nebeii 
der  freien  arztliehen  Behaudlung  und  Arznei  an  Stello  des  ausfallenden 
Arbeitsverdienstes  baar  ausgezahlt  ist,  im  Dnrchschnitt  fur  je  ein  Mitglied. 
einen  Erkrankungsfall  und  einen  Krankheitstag  stetig,  und  zwar  iin  letzteu 
Jahre  erheblich  gestiegen.  Es  sind  nieht  allein  bei  sehr  vielen  Eassen  die 
langwierigen  Krankheiten  immer  mehr  in  den  Bereich  ihrer  Fursorge  ein- 
bezogen  und  dadurch  die  Zahl  der  Kranheitstage,  fur  welche  das  Krauken- 
geld  gezahlt  ist.  gegeniiber  den  friiheren  Jahren  verraehrt  worden,  sondem 
es  hat  auch  aufscrdem  noch  eine  Anzahl  von  Eisenbahnkrankenkassen  in 
Anbetracht  der  fortgesetzt  gunstigen  Entwicklung  ihrer  Vermogenslage 
eine  Erhohung  des  Krankenlohnsat  zes,  welcher  fruher  allgemeiu  auf  die 
Halfte  des  Arbeitsverdienstes  festgesetzt  war,  ohne  gleichzeitigo  Erhohung 
der  laufenden  Mitglicderbeitrage  eintreten  lassen  koimen.  Diese  den  Kassen- 
mitgliedern  unmittelbar  zu  Gute  gekotnmenen,  weseutlichen  Verbesserunuen 
der  Kassenleistungen  werden  sich  uhrigens  bei  den  Ausgaben  der  folgen- 
den  Jahre  noch  mehr  bemerkbar  machen,  da  sie  vielfach  nicht  schon  beim 
Beginne,  sondern  erst  im  Laufe  des  Jahres  1890  eingefiihrt  worden  sind. 
Zum  Theil  ist  die  Erhohung  der  Durchschnittskrankcnlohne  auch  auf  die 
im  Jahre  1890  eingetretene  allgemeine  Steigerung  der  Arbeitslohne.  welche 
zugleich  eine  Mebreinnahme  an  Beitragen  der  Mitglieder  und  der  Yerwal- 
tung  ergeben  hat,  zuruckzufiihren. 

Bei  den  Krankengeldaufwendungen  sind  auch  diejenigen  Kranken- 
geldzulagen  nachzuweisen,  welche  den  bei  der  Arbeit  verletzten  Mitgliedern 
der  weniger,  als  zwei  Drittel  des  Lohnes.  als  Krankengeld  gewahrenden 
Krankenkassen  auf  Grund  der  Unfallversichorungsgesetze  von  der  funften 
Woche  nach  dem  Unfalle  ab  auf  Kosten  der  Eisenbahnverwaltung  zu  ge- 
wahren  und  von  Ictzterer  erstattet  sind.  Der  in  der  Uebersicht  der  Aus- 
gaben  auffallende  erhebliche  Unterschied  zwischen  den  Durchschnittssatzen 


■)  Bei  alien  Betriebskrankenkaasen  des  Reichsgebietee  lj>:>  Ut  iai  Jahre  1889. 
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des  Krankengeldes  bei  den  Betriebskrankenkassen  (5,72  M  fur  je  ein  Mit- 
glied  im  Jahro  1890)  und  bei  den  Werkstattenkrankenkassen  (11,26  Jl  fur 
je  ein  Mitglied  im  Jahre  1890)  findet  darin  seine  Erklarung,  dafs  eines- 
theils  die  zumeist  handwerksmafsig  geschulten  und  vielfach  gegen  Stuck- 
lohn  beschaftigten  Werkstattenarbeiter  einen  hOberen  Arbeitsverdienst,  als 
die  Betriebsarbeiter,  erzielen  und  anderntheils  im  Durchschnitt  die  Werk- 
stattenarbeiter haufiger,  als  die  Betriebsarbeiter,  erkranken.  Fur  einen 
Krankheitstag  ergaben  sich  als  durchscbnittliches  Krankengeld  bei  den 
Betriebsarbeitern  1,08  ui  und  bei  den  Werkstattenarbeitern  1,47  ji. 

Die  WOchnerinnenunterstiitzungen  haben  zum  ersten  Male  seit 
Beginn  der  Wirksamkeit  der  Krankenkassen  eine  betrachtlichere  Ausgabe 
verursacht,  indem  im  Jahre  1890  eine  Anzahl  von  Eisenbahnkrankenkassen 
gem&fs  §  21  Ziffer  5  des  Krankenversicherungsgesetzes  ihre  Satzungen  dahin 
erweitert  haben,  dafs  nicht  nur,  wie  auch  frflher,  die  den  Kassen  als  Mitglieder 
angehSrigen  weiblichen  Personen,  sondern  auch  die  Ebefrauen  der  Kassen- 
mitglieder  bei  ihrer  Niederkunft  eine  tagliche  Unterstfltzung  erhalteu. 
Seitens  der  Kassen verwaltung  ist  in  dieser  Beziehung  den  aus  den  Kreisen 
der  Kassenmitglieder  geaufserten  Wunschen  Rechnung  getragen  worden. 

Neben  dem  Aufwande  an  Krankengeld  haben  auch  die  Kosten  der 
Kur  und  Verpflegung  solcher  erkrankter  Kassenmitglieder,  welche  zur 
besseren  Pflege  und  rascheren  und  nachhaltigeren  Genesung  und  Heilung 
in  Krankenhausern  oder  anderen  Heilanstalten  untergebracht  gewesen  sind, 
sich  mafsig  erhoht. 

Die  verhaltnifsmafsig  bedeutende  Summe  von  rund  416200  m 
(372  000  us?  im  Vorjahre)  ist  an  Sterbegeldern  als  Beihilfen  zu  den 
Beerdigungskosten  verstorbener  Kassenmitglieder  und  verstorbener  Familien- 
angehorigen  von  Kassenmitgliedern  gezahlt  worden.  Durchschnittlich  sind 
bei  jedem  der  2  273  Sterbeffille  unter  den  Kassenmitgliedern  63,4  at  (GO  jf 
im  Jahre  1889  und  58  m  im  Jahre  1888)')  und  bei  jedem  der  12  186  Sterbe- 
falle  in  den  Familien  der  Kassenmitglieder  22,34  m  (21,9  M  im  Jahre  1889 
und  20,5  M  im  Jahre  1888)  zur  Zahlung  gekommen.  Diese  Steigerung 
der  Durchschnittssatze  ist  haupts&chlich  dadurch  herbeigeftthrt,  dafs  in  den 
letzten  Jahren  bei  vielen  Kassen  die  satzungsmafsigen  Sfitze  des  Sterbe- 
geldes  auf  den  Wunsch  der  Kassenmitglieder  erhoht  worden  sind.  Be- 
merkenswerth  ist,  dafs  die  Eisenbahnkrankenkassen  an  Sterbegeldern  bei 
Tode8fallen  in  den  Familien  der  Kassenmitglieder  insgesamrat  fast  doppelt 
so  viel  aufwenden,  als  bei  den  Todesfallen  unter  den  Kassenmitgliedern  selbst. 

')  In  Wirklichkeit  stellt  sich  der  Durchschnittsbetrag  des  gezahiten  Sterbe- 
geldes  noch  etwas  hOher,  weil  in  der  Zahl  der  Verstorbenen  auch  die  durch  Unfille 
(retfidteten  mit  bertlcksichtigt  sind,  den  Hinterbliebenen  dieser  Getttdteten  aber  viel- 
fach das  Sterbegeld  nnmittelbar  aus  dem  Eisenbabnbetriebsfond  gesahlt  sein  wird. 
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Da  die  Kosten  der  Rechnungs-  und  Kassenfuhrung  satzungsmafsig 
die  Eisenbahnverwaltung  bestreitet,  so  sind  die  Verwaltungskosten,  so- 
weit  solche  als  Entsch&digungen  der  Vertreter  der  Kassenmitglieder  fur 
entgangenen  Arbeitsverdienst  und  fGr  Auslagen  bei  Reisen  in  Angelegen- 
heiten  der  Krankeukassen,  Kosten  von  Dracksachen,  welche  nnr  ffir  Kassen- 
mitglieder und  deren  Vertreter  bestimmt  sind,  u.  dergl.  den  Krankeukassen 
zur  Last  fallen,  verhaJtnifsm&fsig  gering.  Die  sons ti gen  Ausgaben,  unter 
welchen  auch  die  zuruckerstatteten  Beitrage  und  Eintrittsgelder  enthalten 
sind,  sind  ebenfalls  nicht  betrachtlich. 

Die  GesammtvermOgensbest&nde  am  Schlusse  des  Jahres  1890 
und  die  in  diesem  Jahre  erzielten  Ueberschfisse  ergeben  sich  aus  der  nach- 
stehenden  Uebersicht: 


Betriebs- 
krankenkassen 

Werkstatten- 
krankenkassen 

Betriebs- 
und  Werkstatten- 
krankenkassen 

ttber- 
haupt 

M 

durch- 
scbnittl. 

fttr  ein 
Mitglied 

M 

lihpr* 

UUCl 

haupt 

M 

durch- 

!*  CI1  nil  LI. 

filr  ein 
Mitglied 

UUOl 

haupt 
M 

durch- 
scnniiii. 

fttr  ein 
Mitglied 
U 

(lenammtvermiigen  (ein- 
schliefalich  des  Reserve- 
fonds^  am  l .  Januar  1890  . 

Gesaram tverraOgen  (ein- 
schliefslich  des  Reserve- 
fonds)  in  Baar,  Werthpa- 
pieren,  Bankanlagen  u.s.w. 
am  l.  Januar  1891  ... 

3  624  994 

4  164  198 

i 

27,31 

1180747 
1  311 116 

3l,ia 

31,67 

4  806  741 
5476  314 

27,16 

28,84 

Ueberschufs  des  Jahres 

539  204 

S,i6 

130  369 

8,25 

669  573 

3,51 

Dagegen  betrug  der  Ueber- 

schufs im  Jahre  1889  .  . 

4,41 

4,, 

4,40 

1888 

4,44 

5,65 

4,70 

1887  .  . 

3,74 

- 

5,*3 

4^6 

1886  . 

2,»8 

3,03 

8,oo 

1885  .  . 

_ 

3,w 

3,«. 

- 

8,52 

Der  Ueberschufs  ist  hiernach  bei  den  Eisenbahukrankenkassen  im 
Ganzen  genommen  in  den  letzten  Jahren  geringer  gewesen,  als  in  den 
Vorjahren.  Dies  hat  fast  ausschliefslich  darin  seinen  Grand,  dafs  viele 
Krankenkassen  ihre  satzungsmiifsigen  Leistungen  erhOht  und  erweitert 
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haben  und  bei  einer  nicht  unbetrachtlichen  Anzahl  von  Krankenkassen  auf 
Erzielung  von  Uebersehfissen  fiberhaupt  nicht  mehr  Bedacht  zu  nehmen 
ist,  da  ein  dem  HOchstbetrage  des  Reservefonds  entsprechendes  VermOgen 
bereits  vorhanden  ist.  Der  Hochstbetrag  des  Reservefonds  ist  gesetzlich 
aus  dem  Grande  beschrankt.  weil  es  bei  den  Krankenkassen  der  Ansamm- 
lung  fiberreichlicher  Verm5gensbestande,  wie  es  z.  B.  bei  den  Pensions-, 
Alters-  und  Uinterbliebenenversorgungskassen  nothwendig  ist,  bei  welchen 
die  Kassenbelastungen  stets  erst  bei  dem  Ausscheiden  des  Mitgliedes  aus 
den  Kassen  in  die  Erscheinung  treten,  nicht  bedarf. 

Die  nachstehende  Zusammenstellung  gewahrt  ein  Bild  fiber  die  all- 
jahrb'che  Zunahme  des  GesammtvermOgens  der  Eisenbahnkrankenkassen: 


G  esammtes 
VermJjen1) 
am 

Betriebs- 
krankenkassen 

Werkstatten- 
krankenkassen 

Betriebs- 
und  Werkstatten- 
krankenkassen 

flber- 
haupt 

M 

durch- 
schnittl. 

fflr  ein 
Mitglied 

M 

ttber- 
haupt 

M 

durch- 
scbnittl. 
for  ein 
Mitglied 

M 

fiber- 
hanpt 

M 

durcb- 
schnittl. 
fllr  ein 
Hitglied 

M 

1. 

Jannar  1886  .... 

1640608 

499  700 

2040208 

13,so 

1. 

•• 

1887  .... 

1900064 

607  908 

2607962 

16,07 

1. 

r 

1888  .... 

2441002 

20,16 

806284 

22,») 

3247286 

20,65 

l. 

n 

1889  .    .    .  ■ 

3014  767 

23,« 

1012464 

27,77 

4027211 

24,30 

1. 

* 

189(»  .... 

3624994 

26,o» 

1180747 

81,11 

4  806  741 

27,16 

1. 

1891  .... 

4  164  198 

27,60 

1811116 

32,71 

6  476  314 

28,70 

Das  nachgewiesenc  GesammtvcrmOgen  der  Eisenbahnbetriebs-  und 
Werkstatten  krankenkassen  vertheilt  sich,  wie  aus  der  Spalte  36  der  An- 
lage  C  ersichtlich  ist,  nicht  gleichmafsig  auf  die  einzelnen  Krankenkassen. 
Bei  etwa  einem  Viertel  aller  Kassen  hat  das  VermOgen  die  zulassige 
HOchstgrenze  des  Reservefonds  erreicht,  wahrend  die  ubrigen  Kassen  — 
bis  auf  13  —  fiber  Reservefonds  verfOgen,  welche  die  H6chstgrenze  nahezn 
erreichen,  jedenfalls  aber  mehr  als  eine  einmalige  Jahresausgabe  —  der 
anzusammelnde  Mindestbetrag  des  Reservefonds  —  betragen;  nur  13  Kassen, 
4  Betriebs-  und  9  Werkstattenkrankenkassen,  (gegen  18  am  Schlusse  des 


')  Bei  der  Ermittelung  des  auf  ein  Mitglied  entfallenden  Betragea  des  Ver- 
mugens  ist  die  dnrchschnittliche  tftgliobe  Mitgliederzahl  an  Grande  gelegt-  Bei 
aammtlichen  Betriebskrankenkasaen  des  Reichagebietea  betrug  der  VermSgenabestaad 
am  Schlnsse  des  Jahres  1888  dnrchschnitUich  20,87  M  and  am  Schlnsse  dea  Jahres  1889 
durcbscbnittlich  22,ti  M  fur  ein  Kasaenmitglied. 
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Jahres  1889  und  26  am  Schlusse  des  Jahres  1888)  hatten  einen  Reserve- 
fonds  im  Mindestbetrage  noch  nicht  voll  angesammelt,  indessen  die  vor- 
geschriebenen  Rucklagen  bewirkt  und  werden  in  wenigen  Jahren  ebenfalls 
fiber  hinreichende  VermOgensbestande  verfugen.  Trotz  des  Sinkens  des 
Tageswerthes  der  Werthpapiere  ist  eine  Verrainderung  des  Verm5gens 
nicht  eingetreten.  Die  Wirksamkeit  und  die  Entwicklung  der  Eisenbahn- 
betriebs-  und  Werkstattenkrankenkassen  darf  hiernach  auch  fur  das  Jahr 
1890  als  eine  nach  alien  Richtungen  erspriefsliche  und  wirthschaftlich 
gunstige  bezeichnet  werden,  wozu  zum  nicht  geringenTheile  die  wirksame  Mit- 
betheiligung  der  Vertreter  der  Kassenangehftrigen  beigetragen  haben  wird. 
Bei  den  steten  Verbesserungen  und  Erweiterungen  der  satzungsmafsigen 
Leistungen  der  Krankenkassen  wird  don  Kassenmitgliedern  und  ihreu  Fa- 
milien  eine  stets  umfassendere  Krankenfursorge  zu  Theil  werden  k6nnen. 


Die  Fursorge  fur  erkrankte  Arbeiter  der  Eisen bahnneubau- 
ausffihrungen  ist  vielfach  mit  besonderen  Schwierigkeiten  verknupft,  da 
die  Baustellen  beim  Fortschreiten  des  Baues  veranderlich  sind  und  haufig 
entfernt  von  Orten  liegen,  an  denen  sich  Aerzte  oder  Krankenanstalten 
befinden;  an  abgelegenen  Baustellen  haben  im  Jahre  1890  wie  in  den 
fruheren  Jahren  mehrfach  zur  Verpflegung  der  Erkrankten  und  Sicher- 
8tellung  des  Heilverfahrens  besondere  Lazarethe  eingerichtet  und  unter- 
halten  werden  mussen.  Die  Arbeiter  mancher  Bauten  gehOren  der  Mehr- 
zahl  nicht  zu  der  ansassigen  BevOlkerung  und  wechseln  deshalb  Ofter  in  der 
Be8chaftigung.  Endlich  ist  die  BauthStigkeit  iiberhaupt  nur  eine  voruber- 
gehende,  sodafs  standige  Baukrankenkassen  nicht  eingerichtet  werden  konnen. 

Im  Jahre  1890  waren  die  Eisenbahnbau arbeiter  nur  zum  Theil  bei 
besonders  errichteten  Eisenbahnbaukrankenkassen  versichert.  Bei  Bauaus- 
fuhrungen  von  geringerem  Umfange  und  kurzerer  Dauer  ist  von  der  Errich- 
tung  besonderer  Kassen  mehrfach  abgesehen  und  der  Krankenversicherungs- 
pflicht  durchBetheiligung  beiOrts-  und anderen Krankenkassen  genfigtwordeu. 
Im  Direktionsbezirke  Elberfeld  haben  nur  fur  die  von  den  Unternehmern 
beschaftigten  Bauarbeitem  besondere  Baukrankenkassen  bestanden,  die 
von  der  Eisenbahnbau verwaltung  unmittelbar  beschaftigten  Arbeiter  aber, 
sofem  sie  nicht  den  Eisenbahnbetriebs-  oder  Werkstattenkrankenkassen 
angehOrt  haben,  in  Erkrankungsfallen  Unterstutzungen  gemafs  §  171  des 
Erankenversicherungsgesetzes  (im  Gesammtbetrage  von  1 140  M  gegen 
794  M  im  Vorjahre)  aus  dem  Eisenbahnbaufonds  gezahlt  erhalten.  Im 
Jahre  1890  sind  flberhaupt  66  Eisenbahnbaukrankenkassen  in  Wirk- 
samkeit gewesen;  40  Kassen  bestanden  bereits  zu  Anfang  des  Jahres, 
16  Kassen  wurden  neu  errichtet  und  23  Kassen  nach  beendigter  Bauthatig- 
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keit  wieder  geschlossen.  Die  Zahl  der  Mitglieder  der  Eisenbahnbau- 
krankenkassen  ist  bereits  in  der  Uebersicht  auf  S.  987  mitangegeben.  Die 
Zahl  der  ebenfalls  mitberucksichtigten  weiblicben  Kassenmitglieder  betrug 
in  der  Zeit  der  umfangreichsten  Bauthatigkeit  etwa  300. 

An  Erkrankungsfallen  nnd  Krankheitstagen  warden  bei  den 
Eisenbahnbaukrankenkassen  gezahlt: 


Erkrankungafalle 

Krankheitstage 

ilber- 
haupt 

anf  ein 
Mitglied 

ttber- 
haupt 

auf  ein 
Mitglied 

auf  einen 
Erkran- 
kungsfall 

im  Jahre  1890    .  . 

4189 

0,55 

71  740 

9,38 

17,(k. 

dagegen  „      „     1889    .  . 

5  562 

0,r>o 

92  780 

8,41 

16,68 

n      *     18880-  ■ 

5  553 

0,53 

98270 

9,41 

17,70 

Die  Zahl  der  Sterbefalle  unter  den  Eassenmitgliedern  betrug  71, 
d.  s.  auf  je  100  Mitglieder  0,94  gegen  1,03  im  Vorjahre. 


Die  Ein  n  ah  men  setzten  sich  zusammen 


B  e  tr  ag 

(1890) 

M 


Durchechnittlich  fur  ein 
Mitglied 


1890 
M 


- 


1HH9 
.41 


1888 
M 


aus  Bestanden  aus  den  Vorjahren    .   .  . 

.   Zinsen  der  Bestande  

„  laufentlen  Beitragen  der  Mitglieder, 
Banverwaltung  und  Unternehmer  .  . 

„  aufserordentlichen  Zuschiissen  sowie 
aus  Vorschiissen  der  Banverwaltung 
und  Unternehmer  

„  Ersatzleistungen  fiir  gewahrte  Unter- 
stiitzungen  

„   Geldstrafen  und  anderen  Einnahmen  . 

und  betrugen  insgesammt 

dagogen  im  Jahre  1889  

n       r      n  1888  

„        „       „     1887 ........ 


59558 
2098 

160  074 

3  719 

1686 
075 


227  810 


278584 
252  724 


7,80 
0,8* 

20,95 


0,49 

0,» 

0,09 


4,7. 
0,09 

20,49 

1,03 
0,*9 

0,u 


3,43 
0,04 

21 ,3  • 


1,« 

0,M 
0,« 


29,M  26,79 


26,* 


')  Bei  alien  Baukrankcnkassen  des  Reichsgebietes  karaen  dnrchschnittlich  im 
Jahre  1888  auf  1  Mitglied  o,k>  Erkrankungsfalle,  8,32  Krankheitstage  und  25,90  M  Ein- 
nahme,  auf  1  Erkrankungsfall  12,7  Krankheitstage.  im  Jahre  1889  auf  1  Mitglied  O.tf 
Erkrankungsfalle,  8.21  Krankheitstage  und  26,07  .//  Einnahme,  auf  1  Erkrankungsfall 
15,*  Krankheitstage. 
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Der  fur  ein  Mitglied  zu  den  Baukrankenkassen  zu  entricbtende  Bei- 
trag  betrug  zumeist  3  Hunderstel,  bei  einer  Anzahl  von  Kassen  jedoch 
auch  mehr  und  zwar  bis  zu  4V9  Hundertstel  des  durchschnittlichen  Tage- 
lohnes.  Gleichwohl  blieben  bei  den  besonderen  Schwierigkeiten,  mit  welchen 
die  Krankenffirsorge  fur  das  Bauarbeiterporsonal  verknupft  ist,  nicht  selten 
die  Einnahmen  hinter  den  Ausgaben  der  Kassen  zuruck,  sodafs  softens 
der  Bauunternehmer  und  der  Bauverwaltung  raehrfach  Vorschiisse  und 
aufserordentliche  Zuschiisse  gewahrt  werden  mufsten. 

An  Ausgaben  hatten  die  Eisenbahnbaukrankenkasseii  im  Jahre  1890 
zu  leisten: 


durcbscbnittlicb  auf  ein 

Mitglied 

Im 

-    

 ■  

gegenilber  den 

kamen  ant 

B  e  t  r  ag 

iilipr. 

Eisenbahn- 
Betriebs-  und 

ein 

1i  o  n  nl 
UUUjil 

Werkstatten- 

Mitguea 

M 

M 

M 

M 

iur  iirzuicuc  Dcnanaiuiig .... 

5,ii 

-  0,38 

A  at 

,  Arznei  und  sonstige  Heilmittel 

22615 

2,SH5 

+  <M6 

2,45 

64  502 

8,44 

+  IM 

7,os 

Wochnerinnenuntersttitzung    .  . 

58 

0,01 

fur  Kur  und  Verpflegang  in  Kran- 

i 

kenanstalten  und  Lazarethen  . 

30444 

3,99 

-f-  8,oi 

4,64 

2338 

0,31 

0,1* 

0,33 

an  Ersatzleiatungen  ftir  anderweit 

gewahrte  Unterstutzungen  .  . 

135 

0,03 

0,0:. 

Verwaltungskosten,  personlicbe  . 

1248 

0,16 

-f  0,0* 

0,*3 

„              sachliche  .  . 

1477 

0.1» 

+  0,1.. 

0,is< 

an  sonstigen  Kosten,  insbesondere 

an  Unterstutzungen  nach  Vol- 

: 

6403 

0,83 

+  0,12 

0,M 

znsammen 

170519 

22,34 

dagegen  im  Jabre  1889  .... 

236111 

20,34 

n           n         n       1888  .... 

225814 

_  1 

n           f        n       1887  .... 

203  804 

Die  satzungsmafsigen  Leistuugen  der  Baukrankenkassen  deckten  sich 
fast  uberall  mit  den  gesetzlich  vorgeschriebeneu  Mindestleistnngen:  ins- 
besondere  erstreckte  sich  die  Krankenfursorge  nur  auf  die  Dauer  von 
13  Wochen  und  nicht  auch  auf  die  FamilienangehOrigen  der  Kassenmit- 
glieder. 
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Bei  alien  Baukraukenkassen  des  Reiehsgebiets  karaen  im  Jahre  1889 
durchschnittlich  an  Krankheitskosten  19,18  M  auf  ein  Mitgliod,  37,61  M 
auf  einen  Erk ran kungs fall  und  2,37  m  auf  einen  Erkrankungstag.  Dem 
gegenuber  betrugen  die  Krankheitskosten  der  Eisenbahnbaukrankenkassen 
durchschnittlich  im  Jahre  1889:  19,36  auf  ein  Mitglied,  38,47  M  auf  einen 
Erkrankungsfall  und  2,so  m  auf  einen  Krankheitstag,  im  Jahre  1890: 
21,12  m  auf  ein  Mitglied,  38,58  j/  auf  einen  Erkrankungsfall  und  2,26  Jt 
auf  einen  Krankheitstag. 

Das  Sterbegcld  belief  sich  auf  durchschnittlich  33  M  (im  Vorjahre 
32  m)  fur  einen  Todesfall  und  das  Krankengeld  auf  durchschnittlich  0,94  JL 
(im  VTorjahre  0,fi4  .//)  fur  einen  Krankheitstag. 

Etwa  5  700  M  blieben  am  Schlusse  des  Jahres  1890  bei  den  Bau- 
krankenkassen  verfugbar. 

3.  Die  Unfallversicherung. 

Als  Unterlagen  fur  die  Darstellung  der  Ergebnisse  der  Unfallver- 
sicherung  bei  den  preufsischen  Staatsbahnen  im  Kalenderjahre  1890  sind 
die  Nachweisungen  verwendet,  welche  von  den  elf  Eisenbahndirektionen 
alsstaatlichenAusfuhrungsbehOrden  demReichsversicherungsamte  eingereicht 
sind.    Nach  diesen  Nachweisungen  hat  die  Zahl  derjenigen  unfallver- 
si  cherungs  pflichtigen   Personen,   welche  im  Jahre  1890  durch- 
schnittlich tUglich  in  den  nach  dem  Unfallversicherungsgesetze  vom 
6.  Juni  1884  und  dem  Gesetze  fiber  die  Ausdehnung  der  Unfallversicherung 
vom  28.  Mai  1886  der  Unfallversicherungspflicht  unterliegenden  Betriebeu 
der  preufsischen  Staatseisenbahnen  beschaftigt  gewesen  sind,  sich  auf 
190361  gegenuber  174098  im  Jahre  1889  und  164  255  im  Jahre  1888  be- 
laufen.   Es  sind  dies  alle  im  aufseren  Bahn-  und  Werkstattenbetriebe  im 
weitesten  Sinne  des  Wortes,  sowie  alle  unmittelbar  von  der  Eisenbahn- 
verwaltung  bei  den  fur  Staatsrechnung  ausgefuhrten  Neu-,  Erganzungs- 
und  Erweiterungsbauten  im  Arbeiterverh&ltnisse  standig  oder  vor- 
ubergehend  beschaftigt  gewesenen  Personen.    Diese  Durchschnittszahl  der 
unfallversicherungspflichtigen  Personen  ist  etwas  geringer,  als  die  im 
zweiten  Theile  angegebenen  Durchschnittszahlen  der  Mitglieder  von  Eisen- 
bahnbetriebs-,  Werkstatten-  und  Baukraukenkassen,  weil  einerseits  zwar 
an  den  Krankenkassen  lediglich  vorubergehend  auf  weniger,  als  einer  Woche, 
zur  Beschaftigung  herangezogenen  Personen  nicht  theilnehmen,  anderereeits 
aber  Mitglieder  der  Krankenkassen,  z.  B.  die  mit  dem  Reinigen  der  Bureaus 
beschaftigten  Personen  der  Unfallversicherungspflicht  nicht  unterliegen  und 
weil  die  Unfallffirsorge  der  bei  den  Baukrankenkassen  der  Eisenbahnver- 
waltung  betheiligten  Arbeiter  der  Bauunternehmer  diesen  letzteren  und 
den  betreffenden  Berufsgenossenschaften  obliegt. 
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Far  den  Bezirk  einer  jeden  Eisenbahndirektion  bestand,  wie  bisher, 
ein  Schiedsgericht;  jedem  Schiedsgericht  geh5rten  je  zwei  Beisitzer  undje 
zwei  stellvertretende  Beisitzer  aus  der  Zahl  der  versicherten  Personen  and 
aus  der  Zahl  der  hoheren  Eisenbahnbeamten  an,  den  Vorsitz  fuhrten  Beamte 
anderer  Staatsverwaltungszweige.  Von  den  versicherten  Personen  waren 
iiberhaupt  170  Vertreter  behufs  Vornahme  der  Beisitzerwahlen  gewahlt. 

In  Folge  von  2  663  Verletzungen  and  Todtungen  standen  zum  Boginne 
des  Jahres  1890  Entschadigungen  zar  Zahlung ;  1 189  Verletzungen  and 
Todtungen  gegeniiber  962  im  Jahre  1889,  899  im  J  ah  re  1888  und  739  im 
Jahre  1887  maehten  im  Laufe  des  Jahres  1890  die  Festsetzuug  von  Ent- 
schadigungen auf  Grund  der  Unfallversieherungsgesetze  erforderlich.  Die 
Zahl  der  Verletzungen  und  Todtungen  hat  sich  danach  im  letzten  Jahre 
erheblich  vermehrt.  Die  Steigerung  entfiel,  wie  die  nachstehende  ver- 
gleichende  Zusammenstellung  zeigt,  zum  gr5fsten  Theile  auf  die  schwereren 
Unfalle.    Von  den  1 189  Verungliickungen  im  Jahre  1890  hatten  zur  Folge: 


Zahl  der 

Ver- 
letzungen 
imJahrel890 

Auf  je  100  Verungliickungen  kamen 
durchscbnittlich  im  Jahre 

1890 

1889 

I 

1888 

1887 

1886 

eine  nur  vorilbergehende 

< 

Erwerbsunfahigkeit1) .  . 

138 

m 

n" 

10,s 

9,7 

einedauernde  tbeilweise 

i 

Erwerbsunf&higkeit  .  . 

512 

43,1 

46,i 

38,o 

31,o 

23,2 

eine    dauernde  vollige 

i 

Erwerbsunfahigkeit  .  . 

249 

20,9 

17,9 

24,9 

29,.'' 

29,4 

290 

24,3 

28,7 

26,« 

29,0 

zusammen 

1  189 

1 

- 

Die  Getodteten  hinterliefsen  614  entschadigungsberechtigte  Personen 
(gegeniiber  611  im  Jahre  1889  und  566  im  Jahre  1888)  und  zwar  217 
Wittwen,  379  Kinder  und  18  Aszendenten.  Unter  den  Verletzten  befanden 
sich  4  crwachsene  weibliehe  Personen  und  ein  jugendlicher  Arbeiter  unter 
16  Jahren. 

Die  nachstehende  Tafel  giebt  eine  Uebersicht  fiber  die  Vertheilung 
aller  Verletzungen,  aus  deren  Anlafs  die  Festsetzung  von  Entschadigungen 
im  Jahre  1890  stattgefunden  hat,  anf  die  im  Eisenbahndienste  unter- 
schiedenen  hauptsachlichsten  Dienstzweige. 

l)  Hinsichtlich  der  Oesichtepunkte,  welche  bei  der  Eiutheilung  der  Verletzungen 
auf  die  verscbiedenen  Arten  leitend  gewesen  sind,  wird  auf  die  Anmerkung  auf 
S.  1000  de>  Archive  fur  Eiaenbahnen  1890  verwiesen. 
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Bei  der  Aufstellung  dieser  Tafel  sind  die  von  den  versicherten  Per- 
sonen  erlittenen  Unfile  in  denjenigen  Jahren  berucksichtigt,  in  welchen 
aus  ihrem  Anlasse  die  Unfallentschadigungen  zuerst  festgesetzt  sind.  Auch 
nach  dieser  Tafel  hat  die  Zahl  der  auf  die  einzelnen  Jahre  entfallenen 
Verungluckungen  sich  im  Verhaltnifs  zur  Gesammtzahl  der  Versicherten 
stetig  gesteigert,  Im  letzten  Jahre  hat  insbesondere  die  Zahl  der  Unf&lle 
mit  tddtlichem  Ausgange  odor  mit  hinterlassener  dauernder  g&nzlicher  Er- 
werbsunfahigkeit  sowohl  im  eigentlichen  Betriebs-  als  auch  im  Werk- 
stattendienste  nicht  unbetrftchtlich  zugenommen.  Mehr  als  7  Verletznngen 
und  Todtungen  auf  je  1000  versicherte  Arbeiter  sind  im  letzten  Jahre  in 
den  Eisenbahndirektionsbezirken  Altona,  Berlin,  Bromberg  und  Elberfeld  vor- 
gekommen.  Die  durchschnittliche  Anzahl  der  bei  den  preufsischen  Staats- 
eisenbahnen  nach  den  Unfallversicherungsgesetzen  entschadigten  Unfalle 
—  auf  je  1000  versicherte  Personen  kamen  4,67  Unfalle  im  Jahre  1887, 
5,47  im  Jahre  1888,  5,93  im  Jahre  1889  und  6,24  im  Jahre  1890  —  uber- 
steigt  die  Durchschnittsziffern  —  4,ii  im  Jahre  1887,  4,sr>  im  Jahre  1888 
und  4,71  im  Jahre  1889  —  welche  sich  bei  den  gewerblichen  Unfall- 
berufsgenossenschaften  nach  den  Vorlagen  des  Reichsversieherungs- 
amts  an  den  Reichstag  insgesammt  ergeben  haben,  bleibt  aber  hinter  der 
Durchschnittszahl  einer  grofseren  Anzahl  dieser  Berufsgenossenschaften 
zurfick.  Beispielsweise  batten  von  den  bedeutenderen  Berufsgenossenschaften 
eine  hdhere  Durchschnittsziffer  und  zwar: 

1887     1888  1689 

die  Nordwestliche  Eisen-  und  Stahlberufsgenossenschaft  mit  5,49    5,55  6,66 
„  Norddeutsche  Holz-  „  „  4,89    6,1 1  7,04 

„  Mullerei-  „  „  6,23    7,20  7,48 

„  Speditions-,  Speicherei-  und  Kellcrei-  „  „  6,33  10,09  9,51 

n  Fuhrwerks-  „  „  8,oa    9,4 1  10,16 

„  Knappschafts-  „  v  8,30    7,09  8,43 

„  Rheinisch-Westf.  Hutten-  u.Walzwerk-  „  „  6,85    9,17  9,93 

„  Brauerei-  und  Malzerei-  „  „  9,08  10,75  10,68 

Verletzten  und  GetOdteten  auf  je  1000  Versicherte.1) 

Die  Zahl  der  Verletzungen  und  TOdtungen,  fiber  welche  nach  den 

Ausfuhrungsvorschriften  zu  den  Unfallversicherungsgesetzen  iiberhaupt  eine 

Unfallanzeige  erstattet  worden  ist,  hat  betragen: 

')  Die  Durchschnittszahlen  sind  aus  den  VerSffentlichungen  des  Reichsver- 
sicherungsamts  entnommen :  sie  sind  unter  Zugrundelegung  der  dnrchscbnittlicben 
jabrlichen  Arbeitszeit  gefnnden,  wahrend  welcher  die  Personen  einer  Gefahrdung  in 
unfallversicherungspflichtigen  Betriebeu  anagesetzt  wareu.  Da  diese  Zeit  uicht  in 
alien  Betrieben  die  gleiche  ist,  so  bieten  die  ermittelten  Durchschnittsziffern,  worauf 
das  BeichsversicheniDgsamt  aufinerksam  macht,  zu  Vergleicben  fiber  die  Gefahrlich- 
keit  der  Betriebe  nur  einen  ungefahren  Anhalt. 
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48,44 

1890  .  . 

7  782 

40,*8 

5  731 

39,05 

2000 

i 

1 

50,01 

Die  Anzahl  der  danacb  insgesammt  vorgekonimenen  Unfalle  hat  sich 
ebenfalls  gegenttber  den  Vorjahren  in  der  Gesammtzahl  und  im  Verhalt- 
lii Is  zur  Gesammtzahl  der  Versicherten  nicht.  unerheblich  gesteigert.  Von 
je  1000  dieser  Unfallanzeigen  batten  im  Jahre  1890  rund  153  die  Ge- 
wahrung  von  Entsehadigungen  auf  Grund  der  Unfallversicherungsgesetze 
zur  Folge. 

Ueber  die  Gegenstande  und  Vorgange,  bei  welchen  sich  die  Un- 
falle, aus  deren  Anlafs  Entsrhadigungen  in  den  Jahren  1889  und  1890 
fcstgesetzt  sind,  ereignet  haben.  giebt  die  folgende  Uebersicht  Aufschlufe; 
in  derselben  sind  die  Zahlen  aus  den  Jahren  1889  in  Klammern  gesetzt 
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Beim  Betriebe  der  Gasanstalten  der  Staatseisenbahnverwaltung  sind 
Unglucksfalle,  welche  die  Festsetzung  von  Entschadigungen  an  Arbeiter 
oder  Hinterbliebene  yon  Arbeitern  erforderlich  machten,  im  Jahre  1890 
nicht  vorgekoramen. 

Die  Ausgaben,  welche  fur  das  Kalenderjahr  1890  durch  unmittel- 
bare  Zahlung  oder  dnrch  Erstattungen  an  die  Post  und  an  die  Kranken- 
kassen  als  Entschadigungen  auf  Gnind  der  Unfallversicherungsgesetze  aus 
dem  Betriebsfonds  der  fur  Rechnung  des  Staates  verwalteten  Eisenbahnen 
zu  leisten  gewesen  sind,  ergeben  sich  im  Einzelnen  aus  der  umstehend 
abgedruckten  Tafel,  welche  zugleich  eine  Vergleichung  mit  den  Ergebnissen 
frfiherer  Jahre  enthalt: 

Die  sammtlichen  Ausgaben  unter  den  Ziffern  1  bis  12  umfassen  nur 
solche  Entschadigungsbetrfige,  welche,  abgesehen  von  den  Entschadigungen 
aus  Anlafs  todtlicher  Unfalle,  nach  Ablauf  der  ersten  dreizehn  Wochen 
nach  dem  Unfalle  entstanden  sind,  insbesondere  sind  bei  den  Heilungs- 
kosten  die  vom  Beginne  der  ffinften  Woche  nach  dem  Eintritt  des  Unfalles 
ab  bis  nach  Ablauf  der  dreizehnten  Woche  von  der  Eisenbahnverwaltunp; 
zu  gewahrenden  Krankengeldzuschiisse  in  solchen  Fallen,  in  welchen  die 
Krankenkassen  den  Vcrletzten  weniger,  als  zwei  Drittel  des  Arbeitsver- 
dienstes,  als  Krankengeld  zahlen,  aufser  Betracht  geblieben.  Solche  Mehr- 
betrftge  fallen  bei  den  gewerblichen  Betrieben  nicht  den  Berufsgenossen- 
schaften,  sondern  den  einzelnen  Betriebsuntemehmern  zur  Last  und  kommen 
daher  in  den  vom  Reichsversicherungsamte  verOffentlichteu  Rechnungs- 
fibersichten  der  Berufsgenossenschaften  ebenfalls  nicht  zur  Erscheinung. 

Die  Durchschnittsbezfige  an  Renten  fflr  Verletzte,  sowie  fur 
Wittwen,  Kinder  und  Aszendcnten  erreichen  im  Jahre  1890  die  Durt  h- 
schnittssatze  des  Vorjahres  nicht.  Aus  dieser  Erscheinung  lassen  sich  aber 
Rfickschlusse  fiber  die  wirkliche  durchschnittliche  Hohe  der  Jahresrenten 
nicht  herleiten,  weil  bei  dem  Ueberwiegen  des  Zugangs  fiber  den  Abgang 
an  Empfangsberechtigteu  ffir  einen  erheblichen  Theil  der  in  der  Spalte  2 
der  Uebersicht  mitgezShlten  Personen  die  Rente  nur  fur  einen  Theil  des 
Jahres  gezahlt  ist,  und  weil  fiberdies  mehrere  Rentenempfanger  in  Folge 
des  Wechsels  ihres  Wohnorts  von  verschiedenen  Ausffihrungsbehorden, 
also  doppelt  berficksichtigt  sind,  wahrend  unter  den  Ausgaben  nur  die 
wirklich  gezahlten  Rentenbetrage  erscheinen.  Einen  ungefahren  Mafsstab 
ffir  die  durchschnittliche  HOhe  der  Wittwenrenten  bieten  indessen  die  Ab- 
findungen  der  Wittwen  bei  ihrer  Wiederverheirathung.  Im  Jabre  1890  er- 
hielten  47  Wittwen,  welche  eine  neue  Ehe  eingingen,  eine  Abfindung  von 
zusammen  20  847  u?,  das  sind  durchschnittlich  432,92  j/.  Da  die  Abfin- 
dungen  auf  den  dreifachen  Betrag  der  Jahresrente  der  Wittwe  bemessen 
sind,  so  hat  mithin  die  Jahresrente  der  bezeichneten  47  Wittwen  durch- 

(s.  S.  1013) 
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schnittlich  144,31  M  betragen.  wahrend  der  fur  die  Berechnang  der  Wittwen- 
renten  mafsgebend  gewesene  Jahresarbeitsverdienst  der  get5dteten  Arbeiter 
sich  auf  durcbschnittlich  727  m  gestellt  hat.1) 

Die  auf  Grand  der  Unfallversicherungsgesetze  geleisteten  Ausgaben 
zeigen  gegenuber  den  Vorjahren  wiederum  eine  erhebliche  Steigerung,  die 
der  Hauptsache  nach  durch  die  Zunahme  der  Empfangsberechtigten,  welcher 
ein  entsprechender  Abgang  noch  nicht  gegenubersteht,  verursacht  ist. 
Wird  die  Steigerung  der  Gesammtausgaben  in  den  einzelnen  Jahren  mit 
der  Steigerung  der  Zahl  der  in  denselben  Jahren  zur  Festsetzung  gelangten 
Entschadigungsfalle  verglichen,  so  ergiebt  sich,  dafs  die  Steigerung  be- 
tragen hat  und  zwar:   


an 


im  Jahre  1887  gegenuber  dero  Jahre  1886 
T  „  1888  „  ,  „  1887 
„  j|  1889  „  *  »  1888 
_     „     1890        „         „       -  1881' 


an 

Entschadi- 
gungsfallen 


Ausgaben 


186,00 
70,17 
38,03 
30,41 


35,00 

21,65 

7,01 

23,59 


Diese  Verhaltnifsziffern  nahern  sich  immer  mehr  einer  gleich  hohen 
Steigerung  der  Entschadigungssummen  und  der  Zahl  der  Verletzungen 
und  TOdtungen.  Einen  Deberblick  uber  die  Abnahme  der  aus  den  Vor- 
jahren ubernommenen  Renten-  u.s.w.  Belastung  gewahrt,  die  folgende  Tafel. 


Rech- 
nnngsjahr 


Summa 
der 
im  Rech- 
nungsjahre 
gezahlten 
Entschadi- 
gungen 


Die  Sumnie  setzt  sich  zusammen  aus 


den  erstmalig  im 
Rechnnngsjahr 
gezahlten 
Entsch&digungs- 
betragen 


Weiterzablungen  Mr  Ansprttche  aus 
den  Vorjabren 


1885/86  1  1887 


1888 


1889 


1886  86 
1887 
1888 
1889 
1890 


133  2(38 
378610 
639  331 
882  477 
1 150  666 


133  268 
197  181 
260741 
292  314 
369  363 


181 429 
165  232  213358 
157  092  187588 

140  799  171265 

i  I 


245483 
206832  262317 


')  Als  durcbschnittliches.  zu  den  Krankeukassen  veranlagtee  Jahrcslohnein- 
kommen  ist  im  zweiten  Abschnitt  dieser  Arbeit  der  nicht  wesentlich  abweichende 
Betrag  von  722,c  M  ermittelt  worden.  (Fortsetzung  de»  Textes  auf  S.  1028). 


Digitized  by  Google 


1014  Die  Arbeiterpensions-  und  Krankenkassen  und  die  Unfall- 

Anlage  A. 


Uebersicht  liber  die  Mitglieder,  Ruhelohn-  und  Rentenempfanger  bei  der  Betriebs- 
arbeiterpensionskasse  vom  I.April  bis  31.  Dezember  1890. 


Ue- 

■        l*f  Q 

*eit') 

—  

Zahl  der  Mitglieder 

Zahl  der  (a)  Ruhelohn-  and  (b)  Renten- 
empfanger 

Zahl  der  im 
Lanfe  des  J  ah  res 
verstorbenen 
Mitglieder  and 
Rnhelohn- 
empf&ngi 
welcne  hintvr- 
liefaen 

am 

T  >|}i  r  Pa- 
ri till  I  Co 

anfang 

im 
i  in 

Jahre 

11 C  11 

einge- 
treten 

im  Jahre 

ge- 
storben 

am 

■  1  fill  ItJH" 

schlusse 

am 
Jahres- 
anfang 

im  Jahre 
in  Zu- 
gangge- 
kommen 

im 
Jahre 

ge- 

storben 
• 

wieder 
arbeits- 
fahigge- 
worden 

am 
Jahres- 
schlnsse 

•lurch 
Vn- 
fall 

*  u  • 

|  »D- 

deren 

Ur- 
•tchcn 

a 

b 

a 

b 

a 

b 

ft 

b 

a 

b 

Wlttwra 

Kinder  ■»! 
IS  JmUm 

1 

2 

3 

4 

5 

8 

7 
1 

Q 

o 

Q 

10 

IV/ 

1 1 

I  — 

13 

1*4 

1Q 

17 

1ft 

1803  04 

1 

a 

i 
i 

1 

I  ! 
i 



1804/05 

1806  06 

1806  07 

2 

1 

2 



1*07/0* 

1 

1 

i 

4 

4 

— 

1 
1 

i 
i 

3 

a 

3 

1809/10 

1 

1 

2 

z 





2 

1810/11 

IP 

A 

'at 

1 

1 

2 

1811/12 

o 

— 

— 

9 
■ 

A 

4 

4 

1812/13 

g 

a 

o 
8 

— 

ft 

1 

2 

~— " 

1813/14 

u 

i  ■  * 

— 

1  1 
A  1 

11 

: 

2 

2 

1 

1814/15 

15 

— 

14 

5 

i 

1 

I 

5 

■ 

I 

2 



1815/16 

21 

— 

1 

1 

20 

7 

i 

l 

M 

1816/17 

1  V 

1H 
in 

1 1 

i 

1 

i 

14 

1 

i 

1817/18 

28 

Q 
— 

2 

Id 

9, 

2 

utrnm 

2 

14 

2 

3 

1010/ iy 

70 

1 

X 

1 

4 

1. 1 

20 

1 

2 

20 

1 

6 

1 

1819/20 

si 

4 

76 

19 

2 

1 

1 

_ 

20 

2 

4 

1820/21 

82 

a 
— 

5 

74 

i  if 

15 

1 

2 

15 

2 

mr 

5 



1821/22 

103 

i 

— 

1 

16 

3 

2 

1 

1  Cm 

18 

4 

1 

1822  23 

ft  "XV 

■ 

1 

144 
1*11 

(V) 

2 

2 

1 

OA 

30 

•  > 

3 

1823/24 

A 

■» 

1 

4 

1  rt<t 

20 

1 

8 

3 

1 



22 

4 

6 

1 

1824  25 

181 

1 

2 

6 

161 

10 

3 

6 

1 

8 

21 

4 

8 

2 

1825/26 

1HT> 

6 

3 

178 

21 

2 

3 

2 

2 

22 

4 

4 

1 

1826/27 

k>43 

1 

18 

3 

1 

2 

17 

3 

2 

1827/28 

"67 

a 
o 

1 

6 

14 

3 

1 

15 

3 

6 

n 

u 

4 

936 

18 

2 

4 

1 

1 

21 

3 

3 

1 

1829/30 

313 

13 

8 

306 

22 

4 

6 

4 

1 

1 

26 

7 

9 

1 

183031 

351 

9 

5 

347 

14 

6 

3 

1 

1 

17 

6 

5 

1 

1831/32 

363 

13 

3 

356 

12 

4 

3 

1 

1 

14 

5 

8 

424 

11 

8 

420 

18 

3 

1 

2 

2 

1 

17 

4 

8 

2 

1888/34 

486 

13 

1 

8 

481 

14 

3 

4 

1 

18 

4 

9 

5 

1834/36 

483 

12 

1.H2 

14 

2 

5 

8 

2 

19 

5 

4 

2 

1835/36 

584 

20 

1 

? 

5H4 

16 

6 

3 

1 

1 

1 

16 

6 

9 

S 

1836  87 

613 

26 

7 

624 

20 

5 

1 

1 

2 

19 

6 

8 

4 

1837/38 

746 

21 

10 

747 

14 

1 

4 

1 

1 

17 

2 

11 

7 

1838/89 

723 

26 

10 

723 

16 

2 

4 

3 

19 

6 

9 

6 

1889/40 

829 

36 

2 

8 

842 

10 

3 

6 

1 

1 

15 

1 

5 

6 

1840  41 

815 

80 

1 

6 

817 

11 

6 

1 

1 

1 

11 

7 

8 

7 

1841  42 

978 

46 

10 

979 

4 

2 

1 

1 

7 

6 

8 

8 

1842/43 

997 

47 

2 

13 

1012 

! 

6 

4 

6 

18 

u 

1848/44 

1081 

45 

1 

9 

1065 

12 

2 

8 

2 

1 



16 

6 

11 

8 

')  Vergl.  Anmerkung  anf  der  folgenden  Seite. 
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Zahl  der  Hitglieder 

Zahl  der  (a)  Ruhelohn-  and  (b)  Renten- 
empfanger 

Zahl  der  im 
Laufe  des  Jahrea 
verstorbenen 
Mitglieder  nnd 
Ruhelohn- 
empfanger, 
welche  hmter- 
liefsen 

Ge- 
burts- 
«eit») 

am 
Jahres- 

im 
J  ah  re 
neu 

im Jahre 
storben 

am 
Jahres- 

am 
Jalires- 

im  Jahre 
in  Zu- 
gangge- 
kommen 

im 
Jahre 

storben 

wieder 
arbeits- 
fahigge- 

worden 

Jahres- 

anfan? 

einge- 
treten 

.1  au» 
fJurch  „„. 

ITn-  deren 

schlusse 

anfang 

Bchlusse 

mi 

I  *acht*n 

a 

b 

a 

b 

a  1  \ 

a 

b 

a  b 

Wittwen 

Kinder  ui.t. 
15  Jabrrti 

l 

2 

3 

4  5 

6 

7 

8 

9 

10 

11  12 

13 

14 

15  16 

"  17 

1844/45 
1846/46 
1846/47 
1847  48 
1848/49 
1849/60 

1  202 
1328 
1842 
1419 
1895 
1889 

55 
57 
83 
62 
106 
123 

1  11 

—  !  6 
4  7 
7 

1  12 
1  8 

1207 
1  314 
1357 
1  389 
1873 
1890 

8 
13 
10 

6 
11 
13 

7 

2 
9 
6 
6 
13 

] 

2 
2 
2 

3 
1 
2 
1 
3 
1 

1  1  — 

j  1 

1  1 

1  — 



1 

7  i  10 

13  3 
10  10 

8  6 
12  8 

14  14 

11 

% 

7 
15 
9 

11 

6 
18 

8 

1860/51 
1861  62 
1862/53 

1868  54 
1854/65 
1865/56 
1856/57 
1867/68 
1858/69 

1869  60 

1967 
2167 
2086 
2248 
2  226 
2  361 
2  612 

2  879 

3  141 
8149 

121 

180 
150 
222 
200 
251 
262 
310 
433 
422 

6 

8  8 
2  12 
2  8 

2  13 

3  |  9 

4  1  6 
6  6 
6  11 
6  16 

1948 
2171 
2066 
2285 
2  238 
2406 
2  538 

2  921 

3  242 
3  216 

8 
9 
4 
6 
1 
4 
1 
1 
4 

1 

'  7 
6 
5 

11 
7 
8 
5 
9 
7 

7 

1 
1 



2 

.  _ 

3 
3 
4 

2 

5 

12 
1 

2 

* 

— 
— 

1 

— 

3  9 
9  9 

4  9 
6  13 

2  7 
4  13 

3  5 
1  21 

4  8 
1  9 

6 
8 
14 
9 
12 
10 
9 
8 
18 
17 

5 
8 
13 
7 
8 
9 
9 
7 
12 
14 

1860/61 
1861,62 
18(52  63 
1863/64 
1864  65 

1  UKJ\  tu; 
looO  oo 

1866/67 
1867/68 
1868/69 
1869/70 

3  079 
2908 
3  036 
2700 

0  Milk 

2  I  Jill 

1  328 
744 
262 

68 
19 

619 
660 
810 
1  101 

I  12!) 

1  088 
770 
562 
222 
54 

4  9 

1  8 
8  7 
6  9 

Q  Q 

a  n 
3  3 

2  2 

—  1 

—  2 

—  1 

3360 
3  282 
3  548 
3  494 

1  yio 

2  801 
1490 

815 
281 » 
68 

1 

1 

5 

6 
7 
1 
4 

1 
1 

1 

- 

2 
1 
1 
1 
2 
2 

- 

-  z. 

—  — 

1  7 

1  8 

—  7 

—  8 
1  o 

—  6 

1 
1 

11 

6 
10 
8 
7 

1 

7 
5 
7 
7 
3 

1 

1870/71 
1871/72 

1 

8 
1 

9 
1 

z... 

|61  617 

|l0  460 

|  81  362 

67199 

1 568237 

1  89 

86 

I34 !  6 

1 

< 

622  808 

379 

252 

*)  Die  in  der  Zeit  vom  l.  Oktober  eines  Jahres  bis  Ende  September  des  folgeuden  Jahres 
geborenen  Arbeiter  sind  als  eine  Altersklasse  gerechnet. 

Die  (resammtzabl  der  Mitglieder  deckt  sich  nicht  genau  mit  den  in  der  Abhandlung  ange- 
gebenen  Zahlen,  weil  in  dieser  Uebersicht  die  in  das  Beamtenverhaltnifs  ilbergetretenen,  aber 
noch  Beitrage  entrichtenden  Mitglieder  der  eheraaligen  Arbeiterpensionskassen  der  Brannschwei- 
gischen  Eisenbahn  mitberilcksichtigt  sind. 

Zn  den  Spalten  2-6  ist  noch  zn  bemerken,  dafs  sich  der  Abgang  bei  den  Pensionskassen 
in  Folge  Anweisung  eines  Ruhelohnes  oder  einer  Rente  ans  den  Spalten  9  nnd  10  ergiebt:  der 
weitere  Abgang  entrallt  anf  die  in  Folge  des  Ansscheidena  aus  der  Beschaftignng  bei  der  Eisen- 
bahn, sowie  des  Uebertritts  in  das  Beamtenverhaltnifs  oder  in  die  Pensionskasse  fur  die  Werk- 
stattenarbeiter  ansgetretenen  Mitglieder.  In  der  Spalte  3  sind  diejenigen  Arbeiter  nicht  mitge- 
z&hlt,  welche  ans  der  letztgenannten  in  die  Pensionskasse  der  Betriebsarbeiter  ubernommen  sind. 
In  der  Spalte  6  sind  sie  indessen  mitenthalten.  Dnter  Rentenempfangern  sind  diejenigen  Km- 
pfanger  von  Unfallrenten  verstanden.  welche  in  Folge  yon  Betriebsunfallen  aus  der  Pensionskasse 
ansgeschieden  sind. 
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Die  Arbeiterpensions-  und  Krankenkassen  und  die  Unfall- 


Anlage  B. 

Uebersicht  uber  die  Mitglieder,  Ruhelohn-  und  Rentenemptlnger  bei  der  Werkstatten- 
arbe iterpensionskasse  vom  1 .  April  bis  31 .  Dezember  1 890. 


Ge- 
burts- 
zeit1) 


Zabl  der  Mitglieder 


am 
Jahres 
anfang 


lm 
Jahre 
neu 
einge4iurcb 
tretenl  1  ' 

fall 


im  Jahre 

ge- 
storben 


tui 

•a- 
derm 

Ur- 
•achrn 


am 
Jahres- 

scblusse 


Zahl  der  (a)  Ruhelohn-  and  (b)  Ken fen - 
empfanger 


am 
Jahres- 
anfang 


im  Jahre 
in  Zu- 


a 

7 


gangge-  ge- 
kommen  storben 


a  b 

11 1 12 


9  10 


im 
Jahre 


wieder 
arbeita- 
fahigge- 
worden 


am 
Jahres- 
schlusse 


Zahl  der  in 
Laufe  des  Jahrei 
verstorbenen 
Mitglieder  ad 
Ruhelohn- 
empfanger 
welch e  hinter- 
liefsen 


Wiltwrn 


||  Jalr  ' 


17 


18 


3 

5 
6 
12 
14 
22 
31 
27 

33 
38 
66 
61 
B8 
67 
83 
81 
100 
95 

118 
95 
140 
145 
183 
177 
190 
816 
243 
261 

30H 
340 
346 
413 


—  1 


a 

3 
3 
3 
1 
2 
4 
1 

2 
4 
7 
10 


a 
a 
i 

B 
4 

a 
a 
a 
i 

3 

a 
a 

5 
4 
9 


1 
8 
9 
4 


1  • 

1  — 

1  - 
1 


2 
2 


5 
5 
12 
13 
20 
29 
27 

30 
38 
65 

84 
62 
80 
78 
97 
89 

113 
91 
13s 
145 
179 
169 
1S9 
209 
240 
251 

299 
335 
340 
406 


1 

a 
i 


4 
3 
3 
5 
7 
9 
10 

6 
11 

8 
18 
11 

6 

8 

8 

5 

6 

4 
3 
9 
5 
5 
8 
2 

a 

7 

8 

i| 
l 

2 
4 


I 


—  1 


—    —  1 


J 
2 
2 
1 

1 
1 

1 
1 

5 


a 
i 


—  a 


i  — 


1  — 

2  - 


1  - 


1  — 


1  — 


1  — 


1  1 

2  — 


i  ~ 

8  — 


4 

6 
8 
10 

6 
11 
7 
17 
13 
5 
10 
9 
5 
7 

4 
4 

8 

a 

5 
8 
2 
2 
9 
4 

1 
1 
2 
4 


a 

2 


1 
1 

8 
3 
1 

4 

2 


1 
2 
1 
1 
2 
4 
4 
7 

1 

a 

9 

6 


a 

— 
i 
i 

i 
i 


i 
i 
t 


4 
i 
I 

1 
* 

; 
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Zahl  der  Mitglieder 


am 


Jahres 
anfang 


Jahre 
neu 
einge-rfiurch 
treten 


3 


im  Jahre 


ge- 
storben 


In 

mil  I 


drrcti 
irr- 
uchrn 


Jahres- 
Bchlusse 


am 


Zahl  der  (a)  Ruhelohn-  uud  (b)  Renten- 
empfftnger 


am  [im  Jahre 
in  Zu- 


Jahres- 
aufang 

b 


a 


7  I  8 


gangge- 
kommen 

9  10 


im 
Jahre 
ge- 
storben 

a  b 
11  12 


wieder 
arbeits- 
fahigge- 
worden 


13  I  14 


am 
Jahres 
schlusse 

a  i  b 

15  16 


Zahl  der  im 
Laufe  des  Jahres 
ver8torbeuen 
Mitglieder  uud 
Ruhelohn- 
empfanger, 
welche  hinter- 
liefsen 


....  KlmU-r  nut. 

\\  Huron  j,lir<M, 


17 


18 


475 
471 
567 
605 
710 
767 

795 
846 
8-21 
859 
822 
877 
973 
1  100 
1  143 
1  125 

1052 
922 
939 
931 
840 
654 
484 
195 
67 
27 

14 


11 

19 
21 
16 

25 
25 


41 
40 
51 
55 
60 
71 
98 
104 
133 

147 
177 
231 
308 
371 
491 
420 
386 
200 
42 


3 

1 
1 

1 


—  1  1 


467 
474 
666 
603 
704 
762 

807 
845 
823 
871 
830 
880 
964 
1  111 
1  134 
1  134 

1054 
963 
1  022 
1030 
999 
947 
728 
464 
221 
58 

16 


2  1 
5  2 

3  4 

1  3 

2  3 

3  3 

5  2 

4  4 

"9  1 


2 
1 


—  1 
2  2 

1 

i 

—  1 

—  i  1 
1  — 
I  1 
1  - 


-  .  1 


2 

2 

1 
1 


—  I  1 

—  I  2 
1  1 


1  — 


4 
6 
S 
1 

4 

3 

5 
4 

I 

3 
2 


1 

2 


I 

2 
(i 
1 

r> 

4 

3 
4 
1 

5 

6 
1 

5 
10 
7 


-  j  5 

-  a 
i 

6 

1  1 


—  1 


—  1 


—  2 


3 
3 

r> 
r> 

6 
9 

4 

<; 

3 
3 
1 

3 

<; 

4 

3 
4 


3 
1 


3 


4 

r. 
y 

4 

1 1 

2 
2 
1 

3 
ti 

:.' 
3 
2 


3 
1 


23  094 


3625 


13  157 


24  379 


222  102 


37  31 


15 


—  3 


241  128 


139 


104 


')  Die  in  der  Zeit  vom  1.  Oktober  eines  Jahres  bis  Ende  September  des  folgenden  Jahres 
geborenen  Arbeiter  sind  als  eine  Altersklasae  gerechnet. 

Die  Gesammtzahl  der  Mitglieder  deckt  sich  nicht  genau  mit  den  in  der  Abhandlung  ange- 
gebenen  Zahlen,  weil  in  dieser  Uebersicht  die  in  das  Beamtenverbaltnifs  ubergetretenen,  aber 
noch  Beitrage  entrichtenden  Mitglieder  der  ehemaligen  Arbeiterpensionskassen  der  Braunschwei- 
gischen  Eiaenbahn  mitberilcksichtigt  sind. 

Zu  den  Spalten  2—6  ist  noch  zu  bemerken,  dafs  sich  der  Abgang  bei  den  Pensionskassen 
in  Folge  Anweisnng  eines  Ruhelohnes  oder  einer  Rente  aus  den  Spalten  9  nnd  10  ergiebt:  der 
weitere  Abgang  eutfallt  anf  die  in  Folge  des  Ausscbeidens  aus  der  Besch&ftigung  bei  der  Eisen- 
bahn  und  des  Uebertritts  in  das  Beamtenverbaltnifs  oder  in  die  Pensionskasse  fur  die  Betriebs- 
arbeiter  ausgetretenen  Mitglieder.  In  der  Spalte  3  sind  diejenigen  Arbeiter  nicht  mitgezahlt. 
welche  aus  der  letztgenannten  in  die  Pensionskasse  der  Werkstftttenarbeiter  flbernommen  sind. 
In  der  Spalte  6  sind  sie  in  des  sen  roitenthalten.  Unter  Rentenempftlngern  sind  diejenigen 
Empfanger  von  Unfallrenten  rerstanden,  welche  in  Folge  von  Betriebsunfftllen  aus  der  Pensions- 
kasse ausgeschieden  sind. 


Arcliiv  fftr  Eisenbnlinwvsen. 
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1 

Village  C. 

Uebersicht  iiber  die  Mitglieder.  Erkrankungsfalle,  Krankheitstage.  Einnahmen.  Ausgabei 

der  preuPsischen  Staatseisenbahn 
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und  Vermogensbestande  bei  den  Betriebs-  und  Werkstattenkrankenkassen  im  Bereiche 
verwaltung  wahrend  des  Jahres  1890. 
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kassen  in  Wirksamkeit  getreten.    Die  Ergebnisse  der  alteren  Kasse  aus  dem  ersten  Haibjahre  *ir  3 
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versicherung  bei  den  prenfsischen  Staatsbabnen  iin  Jabre  1890. 
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Die  Abuahme  der  Verpfliehtungen  aus  den  Vorjahren  ist  audi  nach 
dieser  Tafel  erheblieh  geringer,  als  der  Zugang  an  neuen  Aufwendungen. 
Im  Uebrigen  vermindern  sich  mit  dor  Steigerung  der  Entschadigungs- 
summen,  welehe  auf  Grund  der  Unfallversicherungsgesetze  seitens  der 
Staatseisenbahnverwaltung  zu  leisten  sind,  naturgemiifs  aueh  noch  die- 
jenigen  Verpfliehtungen,  welche  unter  der  Herrsehaft  des  Haftpflieht- 
gesetzes  gegenfiber  verletzten  Eisenbahnarbeitern  und  den  Hinterbliebenen 
getodteter  Eisenbahnarbeiter  seitens  der  Eisenbahnverwaltung  eingegangen 
sind.   Zur  Deckung  dieser  Verpfliehtungen  sind  verausgabt: 

im  Jabre  1880/87  fur  2  480  Personen  rnnd  1050000.//, 

n      *     1887  88    „  2  420       „         „  1012000  „ 

9      ,     1888  89   „  2  $30       „         ,  079000  „ 

„      „     1889  W    „  2  310       „         „  960000  „ 

„      „     1890  91    „  2172       „         „  918  430  „. 

Die  Jabresaufwendung  der  Eisenbabuverwaltung  an  Entscha- 
digungen  auf  Grund  der  Unfall-  und  Haftpflichtgesetze  gegenuber 
den  eigenen  Arbeitern  und  ihren  Hinterbliebenen  belauft  sieh  sonacb  im 
Durchsehnitt  fur  je  einen  der  das  Jahr  biudureh  im  Betriebe  der  Staats- 
babnen  besehaftigt  gewesenen  unfallversieherungspHichtigen  Arbeiter  auf 
10,*s  m  im  Jahre  1890,  10,70  m  im  Jabre  1889  und  9,91  j/  im  Jahre  1888. 
Hierbei  sind  die  Ausgaben  auf  Grund  der  Unfallversicherungsgesetze 
wahrend  eines  Kalenderjabres  (z.  B.  vom  1.  Januar  bis  31.  Dezember  1890) 
und  die  Ausgaben  auf  Grund  des  Haftpfliehtgesetzes  wahrend  eines  Rech- 
nungsjahres  (z.  B.  vom  1.  April  1890  bis  31.  Mftrz  1891)  als  eine  Jahres- 
aufwendung  (z.  B.  fur  das  Jahr  1890)  angeseben  worden. 

Die  bei  der  Durehfuhrung  der  Unfallversicherungsgesetze  erwaehsenen 
bcsonderen  Verwaltungskosten  haben  im  Jahre  1890  rund  11192.// 
betragen,  darunter  9  802^/  Kosten  der  Schiedsgerichte,  1382^  Kosten 
fur  Unfalluntersuchungen  und  8  m  Kosten  bei  Erlafs  von  Unfallver- 
hutungsvorschriften.  Der  Betrag  der  besonderen  Verwaltungskosten  ist 
desbalb  ungewohnlich  gering,  weil  alle  Ausgaben,  welehe  dureh  die  Thatig- 
keit  der  Eisenbahnbehorden,  Dienststellen  und  Beamten  bei  der  Ausfuhrung 
der  Unfallversieheraug  erwachsen,  als  gewOhnlicbe  Betriebsausgaben  der 
Eisenbahnverwaltung  aiigesehen  und  nicht  besonders  vcrhucht  werden. 
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(Hierzu  eiue  Tebersichtskarte  der  russisclien  Ei.*enbaliuen  . 


Rufsland,  das  fiber  2  Welttheile  sieh  erstreckende  grofste  Reich 
der  Erde,  besitzt  bis  jetzt  im  Verhaltnifs  zu  seiner  FlachengrOfse  und 
Bevolkcrungszahl  ein  nur  noeh  wenig  entwickeltes  Eisenbahnnetz.  —  Die 
Lange  der  Eisenbahnen,  welche  am  1.  Januar  1891  im  gesammten  Reich 
im  Betriebe  waren,  betrug  30340  Werst  (32372  km).  Auf  die  ungeheuere 
Landermasse  des  asiatischen  Rufslands  kommen  hiervon,  wenn  man  von 
dem  knrzen  nach  Asien  hineinreiehenden  Theile  der  Uralbahn  absieht.  nur 
1343  Werst  (1433  km),  die  "Lange  der  von  Usum-Ada  am  Ostrande  des 
kaspischen  Meeres  fiber  Merw  und  Buchara  nacli  Samarkand  fiihrenden 
sogenannten  „transkaspischentt  Eisenbahn.  Der  Bau  weiterer  Eisenbahnen 
im  asiatischen  Rufsland  stent  indessen  iu  naher  Aussicht.  Durch  Erlafs 
vom  17/29.  Marz  1891 ')  beauftragte  der  Kaiser  von  Rufsland  den  auf  einer 
Reise  in  den  Lfmdern  des  Ostens  befindlichen  Grofsfursten  Thronfolger  bei 
seinem  Wiedereintreffen  auf  russischem  Gebiete  in  Wladiwostock  den  Be- 
wohnern  Sibiriens  den  kaiserlichen  Willen  zu  verkiinden.  eine  Eisenbahn 
durch  ganz  Sibirien  bauen  zu  lassen.  Die  Ausfuhrung  dieser  Eisenbahn 
soil  nach  jenem  Erlasse  sofort  in  Angriff  genoramen  werden  und  es  wurden 
denn  auch  die  Arbeiteu  zu  dem  ostlichsten  Theile  der  geplanten  Bahn  bei 
Wladiwostock  durch  Vollziehung  des  ersten  Spatenstichs  seitens  des  Grofs- 
fursten Thronfolgers  erOffnet.  Im  Westen  ist  der  Anfang  zu  dieser  grofsen 
Bahn  durch  die  Fertigstellung  und  Inbetriebnahme  der  Bahn  von  Samara 
fiber  Ufa  nach  Slatoust  bereits  gemacht.  Die  Fortfuhrung  dieser  Linie  in  der 
Richtung  auf  Omsk  ist  bis  Tscheljatimsk  im  Bau.  Von  da  soil  sie  weiter 
fiber  Omsk,  Tomsk  nach  Irkutsk,  dann  siidlich  um  den  Baikalsee  herum 
fiber  Nertschinsk  am  Amurflusse  entlang  bis  Wladiwostock  gefuhrt  werden. 
Durch  diese  Bahn  wird  nicht  nur  Sibirien  mit  seinen  reichen  Natur- 
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erzeugnissen,  welche  bis  jetzt  wegen  mangelnder  Verkehrsmittel  nur  wenig 
verwerthet  werden  konnten,  ersehlossen,  sondern  es  wird  auch  die  Maeht- 
stellung  Rufslands  in  Asien  in  gleicher  Weise,  wie  dies  durch  die  trans- 
kaspische  Eisenbahn  geschehen,  sehr  wesentlich  erhOht  werden.  Die  Ver- 
langerung  dieser  letzteren  Bahn  von  Samarkand  nach  Taschkend  ist  eben- 
falls  geplant, 

Der  grofste  Theil  —  28  997  Werst  =  30  939  km  -  der  oben  an- 
gegebenen  Gesammtlange  der  am  1.  Jauuar  1891  in  Rufsland  im  Betrieb 
gewesenen  Eisenbahnen  liegt  hiernach  im  europ&iscnen  Theile  des  Reichs. 
Im  Verh&ltnifs  zur  Flftchenausdehnung  und  zur  Bevftlkerungszabl  ist  aber 
auch  hier  das  Eisenbahnnetz  noch  wenig  ausgedehnt.  Die  Flachengrofse 
des  europ&ischen  Rufslands  betragt  5  390  0C0  qkm,  wovon  indessen  eine 
Flache  von  etwa  1000000  qkm  als  zur  unwirthlichen  arktischen  Zone 
gehttrig  nicht  in  Betracht  kommen  kann.  Fur  die  danach  noch  verbleibende 
Flache  von  4  390000  qkm  ergeben  sich  aber  auch  nur  0,7  km  Eisenbahn 
auf  je  100  qkm,  wahrend  anf  die  gleiche  Flache  zu  derselben  Zeit  in  Deutseb- 
land  7,7,  in  Oesterreich-Ungarn  3,9  km  Eisenbahnen  entfielen.  Die  Be- 
volkerung  des  t'iir  die  Eisenbahnen  in  Betracht  kommenden  Theiles  des 
europaischen  Rufslands  betragt  etwa  95  Millionen,  sodafs  auf  je  10  000  Ein- 
wohner  in  Rufsland  etwa  3  km  Eisenbahnen  kommen,  wahrend  fur  die 
gleiche  Eiuwohnerzahl  Dcutschland  8,o,  Oesterreich-Ungarn  6,3  km  Eisen- 
bahnen besitzt. 

Am  weitesten  nordlich  gehen  die  russisehen  Eisenbahnen  in  Finnland, 
wo  die  unter  65°  n.  Br.  liegende  Stadt  Uleaborg  davon  erreicht  wird, 
wahrend  im  uhrigen  Rufsland  nordlich  von  dem  unter  60°  n.  Br.  gelegenen 
St.  Petersburg  sich  keine  Eisenbahn  mehr  tindet.  Am  diehtesten  ist  das 
russische  Eisenbahnnetz,  wie  ein  Blick  auf  die  beigeffigte  Karte  zeigt,  im 
westlichen  Theile  des  Reiches.  Drei  von  den  5  aus  dem  Innern  von  Osten 
nach  Westen  durchgehenden  Hauptlinien  munden  an  dem  in  militarischer 
Beziehung  fur  Rufsland  sehr  wichtigen  und  darum  auch  stark  befestigtei* 
mittleren  Weichselabschnitt.  Ein  grofser  Theil  der  hier  befindlieben  Bahnen 
namentlich  das  Netz  der  Polasjebahnen1)  —  Schabinka  —  Pinsk  — 
Luninetz — Homel— Brjansk ,  Wilna — Baranowitsehi — Luninetz — Rowno  und 
Baranowitschi — Bjelostok  —  ist  ausschliefslich  fur  die  Zweeke  der  Landes- 
vertheidigung  gebaut.  Die  weitere  Vervollstandigung  des  Netzes  im  west- 
lichen  Theile  durch  den  Bau  neuer  Linien,  durch  welche  die  noch  be- 
stehenden  Lficken  ausgefullt  werden,  sowie  die  Er human g  der  Leistungs- 
fahigkeit  der  vorhaudenen  Bahnen  durch  den  Ausbau  zweiter  Geleise,  Ver- 
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mehrung  der  Nebengeleise,  Erweiterung  der  Wasserversorgungsanlagen, 
Vermehrung  der  Bctriebsmittel  u.  s.  w.  wird  fortgesetzt  eifrig  betrieben. 
Durch  kaiserlichen  Erlafs  vom  8  20.  April  1891 !)  wurde  der  Bau  ver- 
schiedener  zwischen  den  Hauptlinien  der  Sfidwestbahngesellschaft  liegender 
Bahnen  angeordnet,  von  denen  eine  von  Schmerinka  fiber  Mohilew  am 
Dniestr  unter  Ueberschreitung  dieses  Flusses  mittelst  fester  Brficke  nach 
Okniza,  eine  andere  von  Birsula  oder  einer  benachbarteu  Station  nach 
demselben  Platze  und  dann  weiter  zum  Anschlufs  an  das  osterreichische 
Bahnnetz  bei  Nowoseliza  fuhren  soil.  Derselbe  Erlafs  ordnete  auch  den 
Ansbau  des  zweiten  Geleises  auf  den  Strecken  Birsula— Schmerinka  und 
Fastow— Rowno  an.  Durch  Erlafs  vom  3  15.  Juni  1M)1  wurde  ferner 
neben  dem  Bau  der  wichtigen  Querverbindnngslinie  Kursk -Woronesch 
die  Herstellung  des  zweiten  Geleises  auf  der  Strecke  Kursk— Kiew  be- 
fohlen. 

Die  wiehtigeren  von  Osten  nach  Westen  durchgebenden  Linien  werden 
danach  bald  vollstandig  zweigeleisig  sein. 

In  neuester  Zeit  wird  auch  dem  Ausbau  des  Eisenbahnnetzes  im 
Osten  naher  getreten.  Durch  kaiserlichen  Erlafs  vom  11  23.  Juni  1891 
wurde  der  Bau  einer  Eisenbahn  von  Rjasan  nach  Kasan  mit  verschiedenen 
Zweiglinien  angeordnet.  Ferner  wurde  durch  Erlass  vom  15/27.  Juni  1891 
der  Bau  der  schon  seit  langerer  Zeit  geplanten  Verbindung  der 
Wladikawkaser  Eisenbahn  (Rostow— Wladikawkas)  mit  Petrowsk  am 
kaspischen  Meere  angeordnet.  Durch  anderc  im  Laufe  dieses  Jahres 
ergangcne  Erlasse  wurde  der  Bau  einer  Reihe  von  Nebenbahnen  in  ver- 
schiedenen Landestheilen  genehmigt,  Der  Bau  und  Betrieb  dieser  neuen 
Bahnen  wird  fiberall  bestehenden  Eisenbahngesellschaften  fibertragen, 
welche  daruber  Rechnung  fuhren  mussen.  Die  Geldmittel  werden  meist 
vom  Staate  vorgeschossen  und  es  sollen  demgemilfs  zum  Zwecke  der  Tilgung 
dieser  Vorschiisse  Obligationen  ausgegeben  werden,  fur  welche  die  Re- 
gierung  Zinsburgschaft  ubernimmt,  Die  Regierung  behalt  sich  in 
den  Vertriigen  die  Bestimmung  fiber  alle  Einzelheiten  bezuglich  des 
Banes,  Betriebes,  der  Geldbeschaffung  und  Verausgabung,  der  Ueber- 
nahme  der  Bahnen  u.  s.  w.,  sowie  tiberhaupt  so  viel  Recht  vor,  dafs  diese 
neuen  Bahnen  mehr  als  Staats-,  <lenn  als  Privatbahnen  erscheinen  und 
die  betreffenden  Gcsellschaften  nur  als  Vermittler  fur  die  Ausfiihrung 
dienen. 

Was  fiberhaupt  das  Verhaltnifs  der  russischen  Eisenbahnen  zum  Staate 
betrifft,  so  wurde  die  ursprunglich  lediglich  militarischen  und  politischen 
Zwecken  dienende  transkaspische  Balin  auf  Kosten  des  Staates  von  der 

')  Vfr].  Archiv  1891  S.  937 


Digitized  by  Google 


1032 


Die  Eisenbahnen  in  Ku bland. 


Militaivmvaltung  gebaut  und  wird  von  dieser  aueh  noch  jetzt  betrieben. 
Der  Bau  der  grofsen  sibirisdien  Balm  soil  nach  den  Kundgebungen  der  Re- 
gierung  cbenfalls  auf  Staatskosten  und  unter  unmittelbarer  Leitung  von 
Staatsbehorden  zur  AusfQhrung  kommcn.  Die  Eisenbabnen  im  asiatisehen 
Rufsland  wurden  biernach  aussehliefslioh  Staatsbahnen  sein. 

Von  den  28997  Werst,  welche  am  1.  Januar  im  europaisehen  Rufs- 
land im  Betriebe  waren,  sind  die  im  Grofsfurstenthum  Filmland  gelegenen 
1759  Werst  (187(3  km)  der  besonderen  Verwaltung  dieses  Landestheiles. 
welche  ihren  Sitz  in  Helsingfors  hat,  untorstellt.  Diese  finnlfuidischen 
Bahnen  sind  mit  Ausnahme  einer  31  Werst  langen.  in  Privathanden  be- 
findlichen  Streeke  (Kerwo— Borga),  sammtlich  im  Staatsbesitz  und  werden 
audi  vom  Staate  betrieben.1) 

Von  den  Eisenbahnen  des  iibrigeu  europaisdien  Rufslands  waren 
am  1.  Januar  1891  8007  Werst  Staatsbahnen.  welche  von  einer  dem 
Minister  der  Verkehrsanstalten  unterstellten  „zeitweiligen  Direktion  der 
Staatsbahnen"  verwaltet  wurden.  Das  unter  Leitung  dieser  Behonle  be- 
triebene  Netz  setzt  sich  aus  folgenden  Linien  zusammen:  Oharkow— 
Nikolajeff  (1031  Werst).  Uralbabn  (lOlei  Werst),  Ssysran  -  Wjasnia 
(1280  Werst).  Samara-Slatoust  (753  Werst),  Pskow-Riga  0365  Werst), 
die  Polasjebahnen  (1414  Werst),  die  Muromsche  Balm  (106  Werst),  die 
schmalspurige  Liwnubahn  (57  Worst).  Koslow— Saratow  (442  Werst).  die 
transkaukasisehe  Balm  (980  Werst),  die  Jekaterinenbahn  (491  Werst)  und 
die  Baskuntschak\sche  Balm  (72  Werst).  Das  Netz  der  Staatsbahnen  ist 
also  kein  zusammenhangendes,  die  Linien  desselben  liegen  im  Reiche  zer- 
streut,  zum  Theil  weit  von  einander. 

Eine  wiehtige  Erweiterung  hat  das  Staatsbahnnetz  iuzwisehen  durch 
die  in  Gemafsheit  des  kaiserlichen  Erlasses  vom  18/30.  Mar/  1891  *)  erfolgte 
Verstaatliehung  der  1221  Werst  langen  Libau— Romin'er  Babn  erhalten. 

Neben  der  Staatsbabnverwaltung  bestanden  im  europaisehen  Rufs- 
land —  rait  Aussehlufs  von  Finnland  —  am  1.  Januar  1890  noch  38  Privat- 
bahnverwaltungeu,  deren  Zabl  inzwisehen  durch  die  erfolgte  Verstaat- 
liehung der  Tambow— Koslow'er,  der  Kursk-  Charkow— Asow'er  und  der 
Libau — Romny'er  Balm  auf  35  herabgegangen  ist.  Bei  alien  diesen  Privat- 
babnen,  mit  alleiniger  Ausnahme  der  Zarskoeselo"er  und  der  Warschau— 
Wiener  Bahn  ist  jedocb  der  Staat  finanziell  sehr  stark  betheiligt.  Die 
Regierung  hat  fur  einen  grofsen  Theil  des  zum  Bau  dieser  Bahnen  er- 
forderlichen  Baukapitals,  soweit  dieses  von  den  Unternehmern  selbst  auf- 
gebracbt  wurde,  Zinsgewahr  geleistet.    Ein  anderer  Theil  des  Baukapitals 
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wurde  dadurch  beschaft't,  dafs  die  Regierung  selbst  Kisenbahnanleihen  auf- 
nahm  und  den  Unternehmern  aus  diesen  die  Baumittel  nach  Bedarf  zuwies. 
Weiter  hat  die  Regierung  bei  einzelnen  Batmen  einen  Theil  der  Bau- 
arbeiten  auf  eigene  Kosten  ausffihren  lassen  und  diese  Arbeiten  dann  den 
Privatunternehmern  zur  Weiterfiihrung  ftberlassen.  Versehiedene  Bahnen 
und  Bahnstrecken  wurden  vollstfindig  vom  Staate  gebaut  und  der  Betrieb 
derselben  an  Privatgesellschaften  ubergeben,  so  die  Xikolaibahn,  Teres- 
pol — Brest,  Brest — Cholm  u.  a.  Die  Regierung  liefs  ferner  zur  Unter- 
.stfitzung  und  FOrderung  der  heimischen  Industrie  auf  Staatskosten  Betriebs- 
mittel.  sowie  Schienen  und  sonstigen  Eisenbahnbedarf  anfertigen1)  und 
lieferte  diese  Gegenst&nde  den  Unternehmergesellsehaften.  Da  viele  der 
letzteren  trotz  der  erhalteuen  Vergiinstigungen  nothleidend  wurden,  mufste 
der  Staat  zur  Aufrechterhaltung  des  Eisenbahnbetriebes  hautig  mit  Vor- 
schiissen  aushelfen. 

Aus  den  Zahlungen.  welebe  die  Regierung  in  Folge  der  iibernommenen 
Zin.sbiirgschaft  fur  die  Gesellsehaften  leistete  und  aus  den  in  baarem  Gelde 
und  in  Malerial  gewiihrten  Vorsehiisseu  ergab  sich  bei  dem  grOfsten 
Theile  der  Gesellsehaften  nach  und  nach  eine  betrachtliche  Verschuldung 
gegeuuber  dem  Staate.  Kine  Regelung  der  tinanziellen  Beziehungen 
zwisehen  dem  Staate  und  den  einzelnen  Gesellsehaften  wird  dann 
meistens  in  der  Weise  herbeigefuhrt,  dafs  fur  den  Schuldbetrag  neue 
Obligationen  ausgegeben  werden,  deren  Betrag  dem  Gesellsehafts- 
kapital  zugerechnet  wird.  Diese  Obligationen  werden  entweder  von 
den  Gesellsehaften  unter  Bedingungen,  welche  von  der  Regierung  fest- 
gestellt  sind,  veriiufsert  oder  die  letztere  behalt  die  Obligationen  fur  sich 
und  loscht  dafiir  die  Schuld  der  Gesellschaft. 

Trotz  dieser  starken  finanziellen  Betheiligung  des  Staates  bei  den 
Privatbahnen  erfreuten  sich  die  Verwaltungen  der  letzteren  in  fruheren 
Zeiten  doch  einer  verhiiltnifsraafsig  grofsen  Freiheit  bezuglich  der  Fuhrung 
ihrer  Gcschafte.  Die  immer  grOfser  werdenden  Opfer  jedoch,  welche  die 
Privatbahnen  vom  Staate  verlangten,  wie  die  immer  mehr  zu  Tage  tretende 
Bedeutung  der  Eisenbahnen  fiir  die  allgemeinen  wirthschaftlichen,  politischen 
und  militarisehen  Verhaltnisse  des  Landes  veranlafsten  die  russische  Re- 
gierung seit  etwa  einem  Jahrzehnt  sich  eine  kraftigere  Einwirkung  auf 
die  Eisenbahnen  zu  sichern. 

Seitdem  wurde,  soweit  nicht  eine  Verstaatlichuug  der  Eisenbahnen 
eintrat,  eine  mit  der  Zeit  immer  scharfer  gewordene  Kontrole  der  gesamm- 
ten  Geschaftsfuhrung  der  einzelnen  Verwaltungen  ausgeubt.    In  den  oberen 

')  Vgl.  „Der  Ban  von  Lokomotiven  nnd  Eisenbahnwagen  in  Kufsland.u  Archiv 
1888  S.  68. 

Arohiv  fiir  BiM.nbahnwe.en.  1*91  69 
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Verwaltungsbehordcn  (Direktionen)  der  raeisten  Privatbahnen  befinden  sich 
jetzt  Regierungsbeamte,  welche  diesen  Korperschaften  zur  Ueberwachuim 
ihrer  Th&tigkeit  beigegebeu  sind  und  von  alien  Beschlussen  derselben 
Kenutnifs  erhalten  miissen.  Auf  den  Strecken  sind  „Regierungsinspektoren~ 
angestellt,  welche  die  Ausfuhrung  des  Betriebes  und  der  Bauten  zu  uber- 
wachen  und  darauf  zu  achten  haben,  dafs  alte  von  der  Regierung  erlassenen 
Vorschriften  genau  beachtet  werden.  In  finanzieller  Beziehung  werdcn 
feraer  die  Privatbahnen  nicht  nur  vom  Finanzminister,  sondern  auch  von 
der  „Reichskontrolew,  dem  Reichsrechnungshof,  aufs  scharfstc  beaufsichtigt. 

Die  durch  letztere  BehOrde  auszuubende  Aufsicht  ist  durch  einen 
kaiserlichen  Erlafs  vom  3/15.  Juni  1891  ncu  geordnet.  Danach  wird  bei 
der  Reichskontrole  eine  besondere  Eisenbahnabtheilung  errichtet,  welcbc 
die  Aufgabe  hat,  die  gesammte  Reehnungslegung  der  russischen  Eisen- 
bahneu  und  zwar  sowohl  der  Staats-  als  der  Privatbahnen,  soweit  der 
Staat  bei  letzteren  in  finanzieller  Beziehung  betheiligt  ist,  zu  kontroliren 
und  namentlich  die  Jahresrechenschaftsberiehte  zu  prufen.  Dieser  Al>- 
theilung  sind  eine  Anzahl  Kontroleure  unterstellt,  welche  den  einzelneii 
Bahnen  zugetheilt  sind  und  deren  Aufgabe  es  ist,  das  Gebahren  dieser 
Verwaltungen,  soweit  das  finanzielle  Ergebnifs  dadurch  beeinflufst  win!, 
in  alien  Einzelheiten  streng  zu  verfolgen.  Dieser  seit  1880  eingetreteneii 
verscharften  Kontrole  diirfte  es  wohl  zuzuschreiben  sein.  dafs  seitdeni  da- 
Verhaltnifs  der  Ausgabe  zur  Einnahme  bei  den  russischen  Eisenbahnen 
sich  wesentlich  verbessert  hat.   Es  hat  betragen 


Die  Ein- 

Die Aus- 

DaB  Verhalt- 

nahme 

ffabe 

nifs  der 

Jabr 

Ausgabe  zur 

auf  l  Werst  Bahnlange 

Einnahme 

Rubel 

Rubel 

Prosent 

1879 

10282 

7  366 

71,G 

1880 

9145 

7178 

78,r, 

1881 

9460 

6836 

72.3 

1882 

10092 

6  790 

67,3 

1883 

10587 

6  732 

63.6 

1884 

10  209 

6  375 

62,5 

1885 

9  959 

6  005 

60,3 

188(5 

9270 

5818 

62,8 

1887 

10  20l.» 

5  822 

57,o 

1888 

11  081 

6  259 

56,n 

1889 

10  743 

6  416 

59,7 
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Das  Verhaltnifs  der  Ausgabe  zur  Einnahme  ist  daher,  wenn  von  dein 
Jahre  1879,  desseu  Ergebnifs  durch  die  aufsergewohnlichen  Einnahmen 
aus  den  Kriegstransporten  beeinflufst  warde,  abgesehen  wird,  von  78,5  pCt. 
in  1880  auf  59,7  in  1889  herabgemindert  worden. 

In  der  russischen  Presse  glaubt  man  aus  der  neuerlich  orfolgten 
Verscharfung  der  Kontrolmafsregeln  gegen  die  Privatbahnen  die  Absicht 
der  kaiserlichen  Regierung  erkennen  zu  sollen.  zu  weiteren  Verstaat- 
lichungen  zu  schreiten.  Es  wird  angenommen,  dafs  die  getroffenen  Mafs- 
nahmen  hauptsachlich  den  Zweck  haben,  den  tinanziellen  Werth  der  ein- 
zelnen  Bahnen  festzustellen.  Andrerseits  ist  indessen  durch  kaiserlichen 
Erlass  vom  7/19.  Juli  1891  der  Betrieb  der  wichtigen  Nikolaibahn 
(St.  Petersburg— Moskau)  bis  zum  Jahre  1962  von  Neuem  der  „Grofsen 
Rufsischen  Eisenbahngesellschaft1-  ubertragen  worden.  Die  Absicht  der 
Regierung,  das  Staatsbahnsystem  vollstandig  durchzufuhren.  scheint  deranaeh 
doch  nicht  festzustehcn. 

Ira  Nachstehenden  bringen  wir  noch  im  Anschlufs  an  die  frfiheren 
VerOffentlichungen  •)  Mittheilungen  uber  die  Ergebnisse  der  Eisenbahnen 
des  europaischeu  Rufslands  mit  Ausschlufs  Finnlands  in  den  Jahren  1888 
und  1889.  Ueber  die  Ergebnisse  der  transkaspischen  Bahn,  sowie  die  der 
tinnlandischen  Eisenbahnen  liegen  Angaben  nicht  vor. 

1.  Langen  und  bauliche  Verhftltnisse. 


Lange  der  am  Jahresschlusse  im  Betrieb  be- 
tindlicben  Eisenbahnen  fiir  allgemeine 
Benutzung  

Davon  waren  zweigeleisig  

.N  e  i  gun  gsver  halt  nisse: 

Horizontal  liegen  

In  Neigungen  von  O.ooi—  0,oo5  


1883 
Werat 


26  133 

4  035 
(15.3  %) 

i 

9  495 
(36,2  °/o) 

7  757 

(29,r>  o/,) 

I 


1889 
Werst 


26  544 
4200 
(15,7  %) 

9(588 
(36,2  %) 

7923 
(30  %) 


')  Vgl.  rDie  Eisenbahuen  Rufslands  in  den  Jahren  1886  u.  1887"%  Archiv  1890 
S.  446  u.  ff.  Die  nachstehenden  Mittheilungen  sind  gleich  den  entsprechenden  iruheren 
den  vom  russischen  Ministeriurn  der  Verkehrsanstalten  verOffentlichten  Jahresberichten 
entnommen.  Die  Angaben  dieser  Berichte  beziehen  sich  dnrchweg  nnr  anf  die  Eisen- 
bahnen des  europaischen  Rufslands  iuit  Ausschlufs  Finnlands. 

69* 
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1888 

1889 

Wem 

Werst 

o  OoU 

(32.6  °/«) 

(32,2  %») 

0  mo— Oni'. 

38*) 

399 

(1,4  •/«) 

w                 ^                   ^       1111,111     <*Jt~    v^UJO    .       .       ■  • 

66 

73 

(0,i  °/o) 

K  rum  mungs  vernal  tin  sse: 

In  gerader  Lime  liegen  

20  738 

21  060 

(79%) 

(78,o  %) 

In  Krummungen  mit  grofserem  Halbmesser 

als  300  bascnen  (640  m)  

4  398 

4  431 

/I  J?  -y  0/  \ 

in  i\rummungen  mil  riaioniesser  \on  «*ju 

i 

1  1  UT\ 

^■1 n«/t liAti     ti  *\  /l     tttAn %  rrt% t* 

1  1QK 

l  ICO 

(4  3 

UDeroau.    uie  vaeieise  uaueii. 

RispTisrhipiicii  aiif 

8  190 

5609 

28091 

31539 

705 

689 

36  972 

37  822 

Eiserne  Unterlagerung  auf  

,:  15 

15 

Aus  den  Angaben  fiber  den  Oberbau  geht  hervor,  dafs  mit  der  Aus- 
weehselung  der  Eisen-  gegen  Stahlschienen  in  sehr  starkem  Mafse  vor- 
gegangen  wird. 

Die  Spurweite  ist  bei  der  30  Werst  laugen  Obojanisehen  Bahn 
0.423  Saschen  (0,91  m),  bei  3  kleinen  Bahnen  (Liwny — Werchowje  Jaros- 
lawl — Wologda  und  Tschudowo— Staraja  Russa)  0,5  Saschen  (1,07  m),  bei 
Warschau— Bromberg,  Warschau — Wien  und  Lodzer  Fabrikbahn,  zusammen 
bei  488  Werst,  gleich  der  deutschen  Normalspur  (1,48 1  m),  bei  der  altestcn 
russischen  Bahn,  der  25  Werst  langen  Linie  von  St.  Petersburg  nach 
Zarskoeselo  0,857  Saschen  (1,8?  m),  bei  alien  ubrigen  Bahnen  0,714  Sascben 
(1,52  m). 

Aufser  den  vorangegebenen  Eisenbahnen  fur  Oifentliche  Beuutzung 
befanden  sich  am  Jahresschlusse  1889  noch  846  Werst  (902  km)  Eisen- 
bahnen fur  nicht  offentlichen  Verkehr  im  Betriebe,  welche  nach  Bergwerks-, 
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Fabrik-  und  auderen  Anlagen  fuhren  und  theiis  mit  Danipf,  theiis  mit 
Pferden  betrieben  werden.  Dieselben  zerfallen  in  mehr  als  400  einzelne 
Linien,  deren  Spurweite  theiis  gleich  der  nonnalen  rufsisehen,  theiis 
kleiner  ist. 

2.  Betriebsmittel  und  deren  Leistnngen. 


Am  1.  Januar 


a)  Im  Bestande  wareu: 


1889 
im  Ganzen 


auf 
1  Wergt 


1890 
im  Ganzen 


auf 
1  Werst 


i 

6  669 

I 

0,25 

6  804 

0,96 

Davon  waren: 

Pcrsonenzugloknmotiven 

144 



134 

.  

Lokomntiven  fur  Personen- 

■i  • 

i 

und  Giiterzugdienst 

1 188 

1258 

tiriidrige  Giiterzuglokomo- 

3  690 

— 

3  785 

— 

8  radrige  Giiterzuglokomo- 

t 

■ 

tiven  

1382 

1372 

Fairlieguterzuglnkomotiven 

52 

50 

Tenderlokomotiven    .    .  . 

203 

205 

Personenwagen  

7516  1 

0.30 

7  678 

0,28 

Dieselben  hatten  Achsen 

22  234 

0,85 

22  722 

0,86 

„          „  Sitzplatze 

277  452 

36,91 

281  657 

36,68 

Gepack-  u.  Guterwagen    .  . 

135  910 

5,20 

141  898 

5,34 

Dieselben  hatten  Achsen 

276  030 

10.56 

287  270 

10,*2 

Tragfahigkeit    der  Guter- 

1 

wagen   Pud 

83  224  624 

87005149 

Durchschnittl.  Tragfahigkeit 

eines  Guterwagens  .  Pud 

612,35 

613 

257 

0,01 

233 

0,01 

In  den  angegebenen  Zahlen  ; 
sind  auch  die  den  Privat-  1 
bahnen  aus  dem  Staatsvor- 
rath  zur  Benutzung  Qber- 
gebenen  Betriebsmittel  ent- 
halten.   Es  sind  dies: 

Lokomotiven  

Personenwagen  .... 

Guterwagen  

Postwagen  


346 
46 
7144 
90 


245 
46 
6  370 
81 
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Die  Menge  der  aus  dem  Staatsvorrath  an  Privatgesellschaften  zur 
Benutzung  ubergebenen  Betriebsmittel  hat  sich  hiertiach  in  1889  gegen 
1888  vermindert.  Es  ruhrt  dies  daher,  dafs  einzelnen  Gesellsehaften  die 
ihnen  vom  Staate  zum  Gebrauch  ubergebenen  Betriebsmittel  endgfiltig  ver- 
kauft  wurden.  Fur  den  Kaufpreis  wurden  racist  neue  Ohligationen,  deren 
Verzinsung  vom  Staate  gew&hrleistet  wurde,  ausgegeben.  Ira  Allgeraeinen 
hat  sk'h  der  Best  and  an  Betriebsmitteln,  namentlich  an  schweren  Loko- 
motiven,  Gepack-  und  Gfiterwagen  in  1889  gegen  1888  nicht  unwesentlich 
erhftht. 


b)  Leistungen  der  Betriebsmittel. 


188H 


1880 


1104  466 
120366  642 


1  136  296 
122  960  951 


Zahl  der  gefahrenen  Zfige  

Diese  Zuge  haben  durchfahren  .  .  Werst 
Durchschnittlieh  kamen  auf  1  Werst  Bahnlange 

geleistete  Zugwerst  im  Jahre   4  706  4  646 

„  „        in  24  Stunden    .    .    .         13,07  12,8a 

Von  alien  Lokomotiven   zusamraen  wurden 

gefahren  Werst     162894  146    164  932356 

Von  dieser  Gesammtzahl  der  Lokomotivwerst  ;| 
wurden  geleistet  mit: 

II 

Verkehrszugen    von    grofser    und    mittlerer  u 
Fahrgeschwindigkeit  Werst 


Verkehrszugen  von  geringer  Fahrgeschwindig- 
keit  Werst 


Militarzugen  .  .  .  . 
Dienstzugen  .  .  .  . 
Im  Ganzen  mit  Zugen 


Davon  wurden  mit  2  Lokomotiven  ge- 
fahren   

Ohne  Ziige,  leerfahrend  

Im  Reserved ienst  

Beim  Rangirdienst  


39  787  667 
(24,48  •/„) 

82  754  248 
(50,82  °/o) 
997  573 
(0,61  %) 

4214891 

(2,69  Vo) 

127  764379 
(78,48  %) 

7  387  836 
6416991 
3  822 107 
24900668 


41 234  520 
(25%) 

81 839  252 
(49,62%) 

845925 

(0,51  %) 

4829501 

(2,93%) 

128749198 
(78,06  %) 

6488247 
6240696 
3  699388 
26  243074 
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Die  Zahl  der  Leerfahrten  der  Lokomotiven  ist  hiernach  im  Jahre  1889 
kleiner  geworden  als  in  1888.  obgleich  die  Gesamnitleistung  sich  erhOht 
hat,  ein  Zeichen,  dafs  immer  mehr  auf  wirthschal'tlirhen  Betrieh  ge- 
sehen  wird. 

Zur  Feuerung  der  Lokomotiven  wurden  mineralisehe  Brennstoffe  und 
Holz  verwendet,  welche  Stoffe  sich  auf  die  im  Ganzen  geleisteten  Loko- 
motivwerst  wie  folgt  vertheilten: 


I         1888  iws* 


1HK9 


Mineralische  Brennstoffe  wurden  verwendet 


58 
42 


60 
40 


i 


] 


10,63 
9,20 


10,00 
8,46 


265  729 
710 


251884 
700 


bei  pCt. 

Holz  wurde  verwendet  bei  , 

Die  Kosten  des  Brennstoffs  stellten  sich  fur 
je  100  Lokomotivwerst: 

bei     Verwendung    von  inineraliseliem 
Brennstoff  auf  Rbl. 

bei  Verwendung  von  Holz  auf  .  . 

Von    s»mmtlirhen   Wagen  wurden  geleistet 

Achswerst  ,  6  540  012  000  6  634  885  000 

Im  Durchschnitt  kamen  also  auf  1  Werst 
Bahnl&nge  im  Jahre    ....  Achswerst 
in  24  Stundcn  ... 

Von  der  Gesammtzahl  der  geleisteten  Wagen- 
achswerst  kamen  auf  die  Personen-  und 

Postwagen  p('t. 

auf  die  Gepack-  und  Guterwagen  .    .  ., 

An  Wagenachsen  kamen  im  Mittel  auf  einen 
Verkehrszug  von  grofser  und  mittlerer 
Fahrgeschwindigkeit  Zahl 

einen  Verkehrszug  von  geringer  Fahr- 
geschwindigkeit  ., 

einen  Militarzug  

.,  Dienstzug  

im  Durchschnitt  auf  1  Zug  .    .  . 


16 
84 


16 
84 


36,83 
<J3,40 

57,18 

44,45 
54.33 


37,54 

63,4f» 
58,03 

48,83 
54,27 
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3.  Anlagekapital. 

Zur  Beschaffung  des  Anlagekapitals  fur  die  dem  oftentlichen  Verkehr 
dieneuden  Staats-  und  Privatbahnen  waren  ausgegeben: 


A  in 

S  c  li  1  n  s  s  e  d  e  *  Jahres 

1888  1889 

Mptnllrnhel 

dazu 

Metallrubel 

Kreditrubel 

dazu 
Kreditrubel 

Aktien  zum  Nennbetrage  von  .  . 

262235985 

142  650  425 

242554  235 

142145425 

Obligationen  zum  Nennbetrage  von 

1289  232  727 

21  855  409  1  310666067 

60162600 

zusamraen  Grund-  u.  Erganzungs- 

kapital  in  Aktien  u.  Obligationen 

15014H8  662 

u>  i  r>o5  Mi 

i  neo  ivwi  ivui 

1  558  220  292 

202308025 

Hierzu  treten: 

a)  die  in  das  Grundkapital  uicht 

1 

eingerechneten  von  der  Re- 

gierung  geleisteten  Beitrttge 

an  Geld  und  EisenbahnzubehOr 

49  791294 

226  814  147 

49  791  294 

219079074 

(liierin  sind  die  Kosten  der 

unmittelbar  von  der  Regie- 

i 

rung  gebauten  Bahnen  ein- 

begriffen 

b)  Ausgaben,  welche  auf  die  Be- 

i 

triebsausgaben    der  Eisen- 

bahnen  verrechnet  wurden 

22  629  489 

i 

21  766  9-*> 

c)  Ausgaben,  welcbe  aus  den  Re- 

1 

t 

serve-  und  Erneuerungsfonds 

37  948  864 

53  885  (W 

d)  nicht    ruckzablbare    I  nter- 

stiitzungeu  

12  542  298 

12  54221* 

zusatninen 

1  551  259  956 

464  440632  1603011586 

509581  4*1 

In  dea  anitlichen  russischen  Berichten  ist  fiir  die  Uinreohnung  dvr 
Worth  des  Metal]-  (Silber-)  Rubels  fur  1888  zu  1  Rbl.  70  Kop ,  fur  18& 
zu  1  Rbl.  50  Kop.  gesetzt,  wonach  sich  der  Gesammtbetrag  des  auf  die 
russischen  Eisenbahnen  verwendeten  Anlagekapitals  fur  den  Schlufs  de> 
Jahres  1888  zu  rund  1  819  Mill,  und  fur  den  Schluls  des  Jahres  1&#  zu 
rund  1  930  Mill.  Metallrubel  ergiebt. 
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Eine  Werst  Bahnlange  kostete  hiernach  durchschnittlich  in  1888  rand 
70000,  in  1889  rund  71000  Metalirabel. 


Der  Staat  war  bei  dem  anf  die  Eisenbahnen  verwendeten  Anlage- 
kapital  wie  folgt  betheiligt: 


1888 

1889 

Metallrubel 

dazu 
Kreditrnbel 

Metallrubel 

i 

dazu 
Kreditrnbel 

a)  die  Bfirgachaft  ftir  Verzinsung 
und  Tilgung  war  fibernommen 

i 

far  Aktien        im  Betrage  za 

222  877  000 

94  763  000 

215817000 

94  753  000 

„  Obligationen  „      „  „ 

398  246  000 

3  333  000 
13480000 

385  662000 

44  713  00(> 

I),  in  den  Handen  der  Regierung 
verbliebene  (konsolidirte)  Obli- 

790  787  000 

,  919804000 

10  858000 

c  vom  Staate  verausgabte  Bau- 

49  791000 

226814000 

|     49  791000 

219079000 

d)  vom   Staate   gewahrte,  nicht 
rttckzahlbare  Unterattitzungen 

12  532000 

- 

12  532000 

zusammen 

1466  700  000 

860  862000 

1521  074  000 

381  435000 

oder  in  Metallrubeln  rund 

1663  000000 

1  775000000 

i 

Der  Staat  war  hiernach  am  Sehlusse  des  Jahres  1888  bei  91,  am 
Sehlusse  des  Jahres  1889  bei  92  pCt.  des  gesammten  auf  die  Eisenbahnen 
verwendeten  Anlagekapitals  unmittelbar  betheiligt,  obscbon  der  grSfsere 
Theil  der  Eisenbahnen  sich  in  den  Handen  von  Privatgesellsehaften  befindet. 


Die  bei  der  Regierung  aufgelaufene  tSchuld  der  Gesellschaften 
bet  rag: 

Ende  deB  Jahres 
1888  1889 

"ii 

Metallrubel  Kreditrubel  i  Metallrubel  Kreditrubel 


a^  filr  die  aus  der  Staatakaaae 
wegen  ubernommener  Zinsbiirg- 
achaft  geleiateten,  von  der  Oe- 
selUchaft  nicht  zurilckgezahl- 
ten  Zinazahlungen  


37  942000    343  908000 

I 


12074  000    889  861  000 
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E  n  d  e   d  e 
1888 

Metallrubel  Kreditrubel 

s   J  a  h  r  e  s 
1889 

MptAllrnhpl  Kreditrubel 

fur  Yerzinsung  der  in  den  HRn- 
den  der  Regierung  verbliebenen 
ikonsolidirten)  Obligationen  . 

301  597  000 

1  265000 

i 

270  578  000  1  1265000 

zmammen 

mm  %m  Lf  »•■•»«••  N#  mm 

c   bierzu  die  von  der  Regierung 
den  Gesellschaften  gewahrten 
Vorschttsse  ftlrBescbafrung  von 
Bau-  und  Betriebsbedttrfnissen 

839539000 
9944000 

346173000 
223257000 

|  282647000 
11661000 

341 126000 
199  245000 

also  Gesainmtbetrag  der  Schuld 
oder  in  Kreditrubeln  zusammen 

349  483  000 

568430  000 

294  308000 

540371000 

1  162  552000 

981 833  000 

Die  in  1889  gegen  1888  eingetretene  Verringerung  der  Schuld  erklart 
sich  daraus,  dafs  in  der  bereits  bezeichneten  Weise  die  Schulden  ver- 
schiedener  Gesellschaften  durch  Ausgabe  neuer  Obligationen  gedeckt 
worden  sind. 

Die  Betrage,  rait  welchen  die  Regierung  in  Folge  der  ubernommenen 
Zinsbfirgschaft  in  den  Jahren  1888  und  1889  in  Anspruch  genommen 
werden  konnte  und  thatsaehlioh  genommen  wurde,  ergeben  sich  wiefolgt: 


1888 
Metallrubel 


dazu 
Kreditrubel 


1889 


Metallrubel 


•lazu 


I 


Kreditrubel 


Der  Hochstbetrag  der  Verpflich- 
tung  ao«  der  von  der  Regie- 
rung  ubernommenen  Zinsbilrg- 
achaft  betrug: 

fur  Aktien  

„  Obligationen,  welche von  den 
(Jesellschaften  veraufsert 
wurden  

„  Obligationen,  welche  die  Re- 
gierung behalten  hat  .    .  . 


I 


10054  200       4  496  200       8  694  150       4  496200 


17  674  410 

25  220888 


zusammen 
zusammen  in  Kreditrubeln 


169821 
7200000 


5  203  530       2  0011)10 


52  949  498      11  866  021 


35  394000 


91  290  268 


7  733  000 


49  291  680      14  230210 


88  167  730 
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Wirklich  f?ezahlt  warden  von  der 
Regierung: 


Kreditmbel 


Kreditrubcl 


an  Zinsenfiir  Aktienuud  Obliga- 
tionen,welche  vondenGesell-  | 
scbaften  veraufsert  wurden 

„  Zinsen  von  Obligationen, 
welche  im  Besitze  der  Re- 
gierungverblieben  sind,  war- 
den von  den  Oesellscbaften 
nicbt  gedeckt   


H5C0  91H 


5  025  80i 


12  090177 


zusammen 


18  051093 


9  123  817 


14  149  ^Jl 


Id  den  Reserve-  and  Erneuernngsfond.s  der  Privatbahnen  waren  im 
Bestande: 


Metallrubel  Kreditmbel 


z  ns  am  m  en 
Metallrubel 


am  1.  Januar  1889 
„   1.      M  1890 


373000 
316  605 


17329000  10666400 
17368440  11888898 


An  sonstigen  besonderen  Kapitalen  (Pensions-.  Invaliden-  u.  dergl. 
Fonds)  batten  die  Privatbahnen  noch  im  Bestande: 


Metallrubel  Kreditmbel  zus.uumen 

(  |   Metal  Irnbel 

am  Ende  des  Jahres  1889   .    .        60866  22  204  627     13 122  343 

1890   .    .        G0866  25699938  17127481 

•l          i  i 


4.  Finanzielle  Ergebnisse. 


1888 

1889 

Betriebslange  am  Jahresschlufs  .  . 

.  Werst 

26133 

26664 

„          im  Jahresdurchschnitt  . 

r> 

26  674 

26  314 

Roheinnahme  (nach  Abzug  der  auf  dem  Per- 

sonen-  Gepack-  and  Eilgutverkehr 

lasten- 

den  Staatssteaer)  im  Ganzen  .   .  . 

Rbl. 

283  382  764 

282690  784 
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fur  1  Werst  Bahnl&nge  durchsehn.  Rbl. 

„  1  Zugwerst  Kop. 

„  1  Wagenachswerst    ....  „ 

Betriebsausgabe  im  Ganzen   ....  Rbl. 
„   fflr  1  WTerst  Bahnl.  durchsehn.  „ 

„    „  1  Zugwerst  „  Kop. 

„    „  1  Wagenachswerst  „  „ 

Verh&ltnifs  der  Betriebsausgabe  zurEin- 
nahnie  pCt. 

Ueberschuf8  im  Ganzen   Rbl. 

r    fur  1  Werst  Bahnl.  durchsehn.  „ 

„      „  1  Zugwerst  „  Kop. 

„      „  1  Wagenachswerst   „  „ 

Verhaltnifs  des  Ueberschusses  zur  Ein- 
nahme  pCt. 

Vou  der  gesamniten  vorangegebenen  Einnahme 
entstammen  aus  dem  Personenverkehr: 

im  Ganzen  Rbl. 

fur  1  Werst  BahnlSnge  „ 

in  Prozenten  der  Gesammteinnahme  .  . 

Guterverkehr : 

im  Ganzen  Rbl. 

fur  1  Werst  Bahnlange     ....  „ 
in  Prozenten  der  Gesammteinnahme  .  . 

Fur  den  Staat  hat  die  auf  dem  Personen-, 
Gepack-  und  Eilgutverkehr  gelegte  Steuer 
m  Rbl. 


1888 


11081  10748 

236  |  231 

4,33  4,26 

160  067  686  168  832  542 

6  269  6  4ir, 

133  138 


2,45 


56,49 


2,55 


69,73 


123  325  068  113  868242 

4  822  4327 

102  93 

1.98  1,71 


43,52 


40,27 


47289000 
1849 
17 


226  271000 
8847 
80 


8  710975 


49098000 

im 

17 


22213700 
8441 
79 


8442 


Seit  dem  Jahre  1880  hat  auf  den  russischen  Eisenbahnen  die  Kin- 
nahme  aus  dem  Guterverkehr  in  wesentlich  starkerem  Mafse  zugenommen. 
als  der  Personenverkehr,  wie  nachstehende  Uebersicht  zeigt. 
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Einuabme   a  u  s   d  e  m 


Peraonenverkehr 


y  iiterverkehr 


im  Ganzen 
1000  Rbl. 


Jahr 

1880    .    .  . 

43017 

« 

1881    ..  . 

• 

42  984 

*» 

1882    ..  . 

45  240 

'•> 

1883    .    .  . 

45  846 

•• 

1884    ..  . 

45  202 

1885    .    .  . 

44341 

*• 

1886    .    .    .  43895 

•• 

1887    ..  . 

44  096 

•■ 

1888    .    .    .  J  47289 

n 

•■ 

1889    ..  . 

49098 

auf  1  Werst 
Rbl. 


2  027 
2025 
2122 
2093 
2008 
1884 
1807 
1779 
1849 
1866 


im  Ganzen 
1000  Rbl. 


auf  l  Werst 
Rbl. 


142027 
151306 
164635 
180298 
178  619 
190  034 
175900 
203  322 
226271 
222  137 


6  733 
7126 

7  721 

8  232 
7  936 
8075 
7240 
8205 
8847 
8441 


Die  Einnahme  aus  dem  Personenverkehr  hat  sich  hiernach  in  1889 
gegen  1880  im  Ganzen  am  6081000  Rbl.  oder  14  pCt.  vermehrt,  im 
Durchschnitt  auf  1  Werst  Bahnlange  sich  dagegen  um  161  Rbl.  oder 
8  pCt.  vermindert.  Beim  Giiterverkehr  ist  die  Einnahme  im  Ganzen  um 
80110000  Rbl.  oder  56  pCt.,  auf  1  Werst  Bahnlange  um  1708  Rbl.  oder 
25  pCt  gestiegen. 


Im  Durchschnitt  wurdeu  eingenommen: 

fur  1  beforderten  Reisenden  .    .    .  Kop. 

„  1  Personenwerst  

1  Pud  befOrdertes  Frachtgut 
1  Pudwerst  


1889 


109 

1,08 
5,77 
0,025031 


108 
1,08 
5,60 
0,024472 
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1888 


Von  den  Ausgaben  kamen  anf: 

Zentralverwaltung: 

im  Ganzeu   Rbl.       14523000  15  418  Ctt » 

anf  1  Werst   „                 568  51* 

in  Prozenteu  der  Gesammtausgabe  .    .                  9  V 

Oertliche  allgemeine  Verwaltung: 

im  Gauzen   Rbl.      18666000  22  275<X)0 

auf  1  Werst   730  m 

in  Prozeuten  der  Gesamintausjjabe  .    .                 12  13 

Bahnuuterhaltung  und  Bewachung: 

im  Ganzen   Rbl.      42  680000  43  409000 

anf  1  Werst   „               1 669  1 050 

in  Prozenteu  der  Gesammtausgabe  .    .                27  2t> 

Zugforderungs-  und  Betriebsmitteldieust : 

im  Ganzen   Rbl.      55  365000  68406UOO 

auf  1  Werst   „              2165  2220 


in  Prozenien  der  Gesammtausgabe 
Verkehrsdienst: 


35  35 

1 


im  Ganzen  Rbl.      25  777000  2680900' 

auf  1  Werst  „     \  1008  961 


in  Prozenteu  der  Gesammtausgabe    .    .  ,             16  15 

Telegraphendienst: 

im  Ganzen  Rbl.        3017000  3  5140U0 

i 

auf  1  Werst  „                 119  1& 

in  Prozenteu  der  Gesammtausgabe    .    .  |               2  2 


5.  Beamte  und  Arbeiter. 

Die  Beamten  der  staatlicheu  Aufsichtsbehflrden,  die  von  der  Staatsregi*- 
rung  den  Privatbahnverwaltungen  beigegebenen  Direktionsmitglieder. 
die  Beamten  des  Ministeriums  der  Verkehrsanstalten,  sowie  die  BeaniUu 
der  Eisenbabupolizei  sind  bei  den  nachstehenden  Angaben  nicht  einbegriffeu 
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Unter  der  Zahl  der  beschaftigt  gewesenen  Personen  befanden  sieh: 

1888 


Lokomotivfuhrer  und  Gehilfen  derselben  . 

Lokomotivheizer  

Oberschaffner  und  Schaflfner  

Beim  Rangirdienst  beschaftigte  Personen  . 

Weichensteller  

Bahnwarter  


8846 
2  816 
12564 
2  606 
12  165 
26  471 


18*9 


9  125 
2  848 
13  154 
2  497 
12  616 
30  941 


G.  I'nfalle. 


Es  haben  stattgefunden : 


Entgleisungen  auf  freier  Strecke  .... 

„  Stationen  

Zusammenstdfse  auf  freier  Strecke  .    .  . 

„  „  Stationen  .... 

Sonstige  Unfalle   „  freier  Strecke  .    .  . 

„  „       „  Stationen  

I  in  Ganzen  Unfalle  auf  freier  Strecke  .    .  . 

„  »      „  Stationen  

Gesaromtzahl  der  Unfalle  

„    beim  Eisenbahnbetriebe  ge- 
tOdteten  

„  beimEisenbabnbctiiebeVer 
letzten   

befOrderten  Reisenden  . 

von  den  Reisenden  zuruck 
gelegten  Personenwerst . 

geleisteten  Zugwerst.  . 


il 


1888 


129 
163 
20 


1171 
370 
253 
519 
533 
1062 

529 

922 
42  966  255 


1889 

14S 
131 
21 
88 
2l*> 
170 
466 

854 
561 
827 

46005102 


4  350  769  000  4  489  767  OCO 
120  366  542^    122  260951 


Folgen  der  Unfalle. 

Reisende  wurden  beiBewegung  derZiige 

davon  bei  Entgleisungen  

„      „  Zusammenstofsen  .    .    .  . 


18*H 


18*9 


getodtet  verletet  |  getodtet ;  verletit 

lh  


52 

153 

29 

77 

19 

35 

13 

38 

3 
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1888  18«9 


getfidtet  1  verletzt 

getOdtet 

verletzt 

/"VL.                          XT           l_    1 J                  J       T»    •  I 

OhneeigenesverscnuldenwurdenReisende 

32 

74 

3 

In  Jbolge  eigener  Scnuld  oder  Unvor- 

sicntigkeit  warden  Reisende  .   .  . 

20 

79 

29 

74 

Auf  1  Mill,  befftrderter  Reisender  kamen 

1,91 

3,56 

0,64 

1,72 

„   1    „   Personenwerst  ...  „ 

0,012 

0,035 

0,007 

0,017 

„   1    „   Zugwerst    ....  „ 

0,43 

1,27 

0,24 

0,63 

Tl    •                       til                               A                                         1                     A           1             *  J 

Eisenbahnbeamte    und  Arbeiter 

217 

622 

1Q"7 

4iU 

4 

39 

a 
o 

„  zusammenstOlsen  .... 

4 

38 

2 

20 

66 

260 

82 

261 

ift 
io 

1 1  o 

4 

63 

In  Folge  eigener  Schuld  oder  Unvor- 

410 

193 

407 

Auf  1  Mill.  Zugwerst  kamen  verun- 

gluckte  Eisenbahnbeamte  u.  Arbeiter 

1,S0 

Ant 

4,84 

1,61 

3,85 

Unter  den  verunglfickten  Bediensteten 

befanden  sich: 

Lokomotivfuhrer,  Gehilfen  derselben 

und  Heizer  

8 

48 

4 

47 

Oberschaflner  und  Schaflher  .... 

28 

96  i 

13 

82 

Weichensteller  

22 

47  1 

19 

49 

beim  Rangiren  beschaftigte  Personen 

12 

OU 

14 

68 

OQ 
OO 

AO 

*±o 

63 

47 

Sonet ige  Personen  (nicht  Reisende  und 

nicht  Bedienstete)  wurden .... 

260 

247 

336 

280 

davon  ohne  eigenes  Verschulden  .  . 

7 

16 

2 

10 

juiq  piorpnpr  fiphnM  ndpr  TTnvfn*- 
alio  ci^ciici  k?i>uuiu  uuci  \j Li  r  \Ji 

Zoo 

333 

270 

Auf  1  Million  Zngwerst  kamen  verun- 

gluckte  sonstige  Personen  .... 

2,16 

2,06 

2,74 

2,29 

Unter  den  verunglfickten  sonstigen  Per- 

sonen befanden  sich  SelbstmOrder 

und  solche,  welche  Selbstmord  ver- 

70 

10 

68 

25 

Archiv  ftir  EisenbahnwAten.  1861. 
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II- 


1888 


1839 


Aufserhalb  deseigent lichen  Eisen- 
bahnbetriebes,  bei  Be-  und  Ent- 
laden  von  Wagen,  in  Werkstatten, 
bei  Bauarbeiten  u.  dergl.  wurdcn 
Personen   

davon  ohne  eigenes  Verschulden  .  . 
in  Folgc  eigener  Schuld  oder 
Unvorsichtigkeit  

In  Folge  von  Unfallen,  welche  mit  dem 
Eisenbahnbetriebe  nicht  in  unmittel- 
barem  Zusaramenbange  stehen,  wie 
plOtzliche  Todesfalle,  Blitzschlag, 
Verbrechen  gegen  das  Leben  u.  dergl. 
wurden  auf  den  Eisenbahnen  aufser- 
dem  noch  Personen  


geUidtet 


18 

6 

12 


163 


verletzt  getOdtet  verletxt 


368 
66 

302 


78 


19 
5 

14 


170 


313 


274 


86 
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den  Jahren  1887  bis  1889. 


In  fruheren  Jahren,  zuletzt  im  vorigen  Jahrgang,  S.  1040  ff.,  waren 
wir  nnr  in  der  Lage,  eine  ins  Einzelne  gehende  Vergleichimg  zwischen  den 
deutschen  und  den  englischen  Eisenbahnen  (d.  h.  den  Eisenbahnen  von 
Grolsbritannien  und  Irland)  aufzustellen,  da  fur  die  franzOsischen  Eisen- 
bahnen nur  einige  Hauptzahlen  fur  drei  Jahre  vorlagen.  Fiir  die 
Jahre  1887,  1888  und  1889  ist  aber  nunmehr  auoh  eine  im  wesentlichen 
vollstandige  f ranzOsische  Eisenbahnstatistik  veroffentlieht,  so  dafs  die 
bisherige  Trennung  der  vergleichenden  Uebersicliten  in  zwei  Abschnitte 
(1.  Vergleichung  der  Eisenbahnen  Deutschlands  und  Englands,  2.  die  Eisen- 
bahnen Deutschlands,  Englands  und  Frankreichs)  nicht  mehr  erforderlich 
ist,  vielmehr  die  Hauptbetriebsergebnisse  der  Eisenbahnen 
Deutschlands,  Englands  und  Frankreichs,  in  einer  Uebersicht 
zusammengestellt  werden  konnten,  fur  welche  folgende  amtliche  Quellen 
benutzt  sind: 

1.  Fur  die  Eisenbahnen  Deutschlands: 

„Statistik  der  im  Betriebe  befindlichen  Eisenbahnen  Deutschlands  fUr  die 
Betriebsjahre  1887/88,  1888/89  und  1889  90",  sowie  ..Uebersichtliche  Znsam- 
menstellung  der  wichtigsten  Angaben  der  deutscbeu  Eisenbalmstatistik  fiir 
die  Betriebsjahre  1887/88  bis  1889/90. 

(Bearbeitet  ini  Reichseisenbahnamt). 

2.  Fiir  die  Eisenbahnen  Gro  fsbritanni  ens  und  Irlands: 

a)  Railway  Returns  lor  England  and  Wales,  Scotland  and  Ireland  for  the 
year  1889.    Loudon  1890. 

t>)  General  Report  to  the  Board  of  Trade  in  regard  to  the  share  and  loan 
capital,  traffic  in  passengers  and  goods  and  the  working  expenditure  and 
net  profits  from  Railway  working  of  the  Railway  Companies  of  the  United 
Kingdom  for  the  year  1889.   London  1890. 
8.  Fur  die  Eisenbahnen  Frankreichs: 

Statistique  des  chemins  de  fer  francais  au  31.  de'cembre  1887.  Documents 
divers. 

Premiere  partie:  France.  —  Inte'ret  g6ue*ral.  Paris  1890. 
Deuxieme  partie:  France.  —  Inte>et  local.    Algtoie  et  Colonies. 
Paris  1891. 

b)  Statistique  des  chemins  de  fer  francais  au  31.  dlcembre  1888  und  1889. 
Documents  principaux.   Paris  1890  und  1891. 

Vom  franzOsischen  Miuisterium  der  offentlichen  Arbeiten  verOffentlicht. 

70* 


Digitized  by  Google 


1062    Die  Eisenbahnen  Deutschlands,  Englands  u.  Frankreichs  von  1887—1889. 

1 .  Ausdehnung  mi 


G  e  g  e  n  s  t  a  n  d 


Bahnlange  (Eigenthums- 
lange)      ...  km 

davon  sind: 

Staatsbahnen    .   .  km 

in  pCt.  der  Bahnlange  % 
doppelgeleisig  .   .  km 

in  pCt.  der  Bahnlange  # 

Eskommen  an  Bahnlange 
anf  je: 

10000  Einwohner  km 

100  qkm  Flache  .  „ 

Betriebslftnge : 
am  Jahresschlufs  km 
im  Jahresdurchsch.  n 

Lange  der  Schmalspnr- 
babnen  fttrflffentlichen 
Verkehr    ...  km 

Verwend.  Anlagekapital : 
iiberhaupt  .  .  .  .  M 
fttr  1  km  Bahnlange  „ 

Von  dem  verwendeten 
Anlagekapital  sind 
beschaflt: 

bei  den  Staatsbahnen: 

dnrch  Staatsanleiben  n. 
ans  extraordinaren 
Fonda  n.  dergl.  .41 

b.  d.Privatbahnen  durch: 
Ansgabevon  Aktien  M 
Ausgabe  von  Obliga- 
tionen    ...  .UK 

schwebendeSchulden  „ 
sonstige  Beschaffg.  „ 

Anleihen  undSchulden 
(loans  and  debenture 
stock)    .  .  .  .  Jl 


Deutschland3) 


1887/88 


1.888/89 


39 1B7| 

34  394 
87,8 

11218 
28,6 


8,ss 

7,23 

89  361 
38  594 


703 


40083 

85230 
87,9 

11849 
29,6 


8,33 

7,w 

40295 
89724 


1889/90 


England3) 


1887 


819 


40  982 

86  584 
89,3 

12449 
80,4 


8,44 
7,57 

41 221 
40660 


873 


9  902  146  949  10  075  415  088  10  259  014  928 


255  071 


9122  976  485 


251  096 


9  260  885  531 


471370  150    482  127  731 


252  268 


265043  595 
38  594119 
4162  600 


282076796 
46  658439 
4  666541 


9480294  382 

453 108  386 

293  235  056 
28214504 
4162600 


81  501 


17  048 
54,i 


8,5 

10,o 


1888 


31  878 


17  382 
54,4 


82® 


1746i 


81501 


8,4 
10,i 


81878 


1(M 


16  919  488  08017  293  919  260  17  531  SOS » 


537  104 


6295  906  340 
6876  487700 


4  247  039  040 


542  511 


6  446  768  920  6  5845911* 
iM7no9i;.o.-.>  65489325*1 


4  877  053  960  4  4583796* 

')  Fllr  die  Umrechnnng  gelten:  1  mile  (engl.)  =  l,«u»  km:  1  SF  =  rnnd  20  M\  1  d  =  rand  8  N 

*)  Die  Angaben  fttr  Deutschland  beziehen  sich  anf  das  Betriebsjahr. 

3)  Die  Angaben  fttr  England  gelten  fttr  das  Kalenderjahr. 

*)  Die  Angaben  fur  Frankreicn  (europaiscbes)  gelten  fttr  das  Kalenderjahr. 

5)  Die  Abweichungen  gegen  die  fruheren  Zahlenangaben  beruhen  darin,  dafs  als  Umrechaung*- 

')  Etwaige  Abweichungen  gegen  f inhere  Angaben  beruhen  anf  den  neueren  FeststeUnageB 

7)  Obne  die  Strecken  auf  fremdem  Gebiete  nnd  die  Industriebahnen. 

8)  Aufserdem  sind  in  der  deutschen  Statistik  noch  beistehende  Geldbetrage  aufgeftthrt, 

9)  Angaben  liegen  nicht  vor. 
'<>)  Berichtigte  Zahl. 

")  In  den  vorstehenden  Langenzahlen  mitenthalten  und  zwar  fur  1887  =  661  km;  fttr  18*- 
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Anlagekapital.1) 


Frankreich4) 


Zunahme  oder  Abnahme  in  1889  gegen  1887 


1887 6) 

1888 

1889 

Deutschland 

England 

Frankreich 

B  etrag 

in 

pCt. 

B  etrag 

in 

pCt. 

! 

B  e  tr  ag 

in 

pCt. 

1)  34003 

*)       36  035 

')  36147 

+  1825 

+  4,7 

+ 

687 

+  1,9 

+ 

2144 

+  6,3 

2468 

2468 

2  4')') 

4-  2190 

+  6,4 

+ 

81 

+  1,3 

7,3 

7,0 

6,» 

+  1,* 

+  M 

0,4 

—  6,8 

1  0  1  OK 

lo  loo 

+  1281 

+11,0 

+ 

419 

+  2,5 

88,7 

— 

+  1,3 

+  6,3 

+ 

0,3 

+  0,6 

6.5 

6,7 

6.9 

+  0,83 

+  2,7 

0,3 

-  2.4 

+ 

0,4 

+  6,2 

9* 

9,3 

9,5 

+  0,34 

+  4,7 

0,3 

-2,o 

+ 

0,5 

+  6,« 

10)  33989 

36014 

86091 

+  1860 

+  4,7 

+ 

587 

+  1,9 

+ 

2102 

+  6,» 

38469 

34412 

")  86669 

-f-        2  066 

+  6,4 

+ 

2100 

+  6,3 

")  ~ 

+  170 

+24,3 

— 

10958925  481 

11189609  747 

11511920201 

+356  867  979 

+  3,6 

+612470  240 

+  8,6 

+562994  770 

+  5,o 

822  42b 

819  675 

818969 

-  2808 

- 1,1 

+ 

9260 

+  1,T 

3  457 

-l,i 

587901 883 

537  901388 

549881 833 

+357  317  897 

+  3,» 

- 

+  11480000 

+  2,1 

1289790963 

1297  392643 

1309  764  468 

—  18261764 

-8,, 

+228684  820  +  3,6 

+  19973600 

+  1,6 

8014672432  8  287  366  866 

8440665400 

+  28 191 461 

+10,6 

+172  444  840 

+  2,7 

+426992968 

+  5,3 

—  10  379  615 

—26,» 

1116560703  1  116949906 

1212109005 

: 

+  96548802 

+  8,6 

211340680 

+  6,0 

- 

1  ton  (engl.)  =  1016  kg;  1  Franc  =  rund  0,so  M. 


zahl  fur  die  engl.  mile  =  1,609  km  (bisher  rand  l,ei  km)  angenommen  ist. 
nlhere  Angabe  ilber  die  Art  der  Bescbaffung. 
845 km;  for  1889  =  1278  km. 
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2.  Betriebsmittel  mi 


Gegenstand 


Deutschland 


1887.88  1888,89 


1889  90 


England 


1867 


1888 


1889 


I.  Bestand: 

Lokomotiven: 

tiberhaupt  .   .  StUck 

auf  10  km  Betriebs- 
lange  .   .   .  Stack 

Personenwagen : 

Uberhaupt   .   .  „ 

auf  10  km  Betriebs- 
1  tinge  .   .   .  Sttlck 

Sitz-  und  Stehplatze 
derselben  .   .  Anz. 

Zahl  der  Achsen  StUck 

Gepilck-,  Gttter-  nnd  son- 
stige  Wagen  StUck 

auf  10  km  Betriebs- 
liinge  .   .   .  StUck 

Zahl  der  Achsen  der- 
selben .   .   .  StUck 
Tragfahigkeit  ders.  t 

Postwageu .   .   .  StUck 

Beschaft'ungakosten : 

der  Lokomotiven  (ein- 
schliefsl.  Tender)  Jt 

der  Personenwagen  „ 

der  Gepiick-,  GUter- 
und  uergl.  Wagen  „ 

II.  Leistungen: 

Die  eigenen  und  fremden 
Lokoroot  iven  leisteten : 

a>  Lokomotivkm  .  Anz. 

auf  1  km  dnrchschnittl. 
Betriebslange  Anz. 

b)  Nntzkm    .   .   .  „ 

Geleistt.  Wagenachskm ') 
von: 

Personenwagen .  Anz. 

Gepack-u  GUter- 

wagen    .    .    .  „ 

Postwagen    .   .  „ 

Insgesammt  .    .    .  „ 

auf  1  km  durchscbnittl. 
Betriebslange  Anz. 


12  811 

8,35 

23  703 

6,oa 

1016377 
52491 

254  385 

04,6 

518  520 
2489  819 

1587 


13107 
3,15 

24  386 

6,05 

1041  500 

53  843 

262250 

65,1 

634  241 
2  571  397 
1004 


13  496 

8,17 

25404 

6,16 

1079  882 
56008 

273  569 
66,4 

5'0851 
2688406 

1647 


16  652 
4,M 

35021 
ll,u 

499  904 
158,7 
*)  - 


587  725017  588  131  835 1  597114087 
184  220  821     191  346  057     201  455  620 


8)  - 


744  154111 


763  954  428 


407  299  078     435  494  59G     471  356  624 


794  009  910 


10  500 


10903 


272480804     289733  399 


1921710115  2019133  815 


11593 
311413819 


2219  432  122 


B  503  372  536  9  202899  258  9  900  080118 
228  839  58 1     233  207  <  >G0     245  7 1 5  457 
10713922  232  11  515300139  12371  177  097 


277  937 


289  8S2 


304  202 


15694 
4,W 

35  648 

11,15 


15924 
36  u: 

11* 


512  651 

160,* 


Ml  OK 
WfcJ 


1 


•)  Auf  eigenen  Betriebsstrecken. 
2j  In  der  englischen  Statistik  si 

Die  Quelle  giebt  Wagenkilometer  an.    Dieselben  sind  znr  leichteren  VergleichMe 


3j  In  der°englischen  Statistik  sind  Angaben  Uber  Sitzplatze2  Achsenzahl,  Tragfihipkeit^ 
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leren  Leistnutren. 


Frankreich 


Deutschland 

England 

Frankreich 

1887 

1888 

1889 

Betr  ag 

in 

pCt. 

Betrag 

in 

pCt 

Betrag 

in 

pCt. 

Zunahme  oder  Abnahme  in  1889  gegen  1887 


9789 
22  689 

6,65 

249  258 
73,3 


9819 

2,90 

22  778 

6,i« 


253  268 
72,3 


9  871 

2,73 

23179 

6,43 


256  612 
71,i 


H" 
t- 

+ 
+ 

+ 

+ 

+ 
+ 

+ 

+ 


-f 
+ 


i 

686  +  6,3 

0,03        1  4-  0,6 

1  701  +  7,8 

0,14  +  2,3 


63  605  +  6,8 
3  517  +  6,7 

19  174  +  7,5  ! 

+  2,« 


38  325 
198  587 

60 


+  7,4 
+  8,o 

+  8,3 


9  389070  +  1,6 
17  234  799  +  9,3 


| 

260161498    268602080     285119  650 
7773  7  805  8  016 


+    50  455799  +  6,8 


+    64  056946  +15,7 


+  1  027  +  9,7 

+    88933015  -(-14,3 


i 030 600  000  2  039  900000  2  167000000  |-     297  722007  +15,5 

6754  400000  7  198  100  000  7  337  000  000  + 1  342  657  682; +16,7 

+    16  875  876  +  7,4 
S765  0OO0OO  9  283000  000  9  504000  000  +1657  255  465  +15,5 


262  4*0 


268  310 


267200  + 


26  325  +  9,5 


372     +  2,4 


132 


+  0,03 

+  1116 

+  0,14 


+  0,6     —  0,13 


+  3,8 

+  1,« 


+  31192 

+  6,8 


+  6,3 

+  4,3 


+  590 

—  0,23 


+  7354 
-  2,3 


+  1,4 

-4,5 

+  2,6 
—  3,5 


+  24  958152 
+  243 

+  136  400  000 
+582600000 

+719000000 
+        4  720 


+  2,» 
—  3,o 


+  9,6 

+  3,i 

+  6,7 

+  8,6 

+  8,3 

+  l,s 


chaffnngskosten  nnd  Leistungen  der  Betriebsmittel  nicht  enthalten. 


cnamingskosten  nnd  Leistungen  der  Beti 
'Vagenachskilometer  annahernd  geschatzr. 
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3.  FinanzW!- 


G  egenstand 


Parla 
M 


a)  Einnahme    aus  dem 

Personenverkchr: 

1.  Klasse  .  M 

2.  , 
3. 

4.  „ 
Militar  .  . 

8.  Klasse  und 
mentsziigo 

Zeitkarteu  (Season  or 
periodical  tickets)^ 

Nebeneinnahmen  (Ge- 
p&ck,  Hunde  und 
Sonstiges)  .    .  M 

Gesammteinnahme  M. 

fttr  ]  km  durchschn. 
Hetriebsliinge  M 

b)  Einnahme    aus  dem 

Giiterverkehr: 
Eilgut  .  .  .  .  M 
Frachtgut  . 
Postgut  .  . 
Militargut  . 
Dienstgut  . 
Viehverkehr 

Mineralklasse 
rals)    .  . 

Allgeuieine  Giitcr  (ge- 
neral mercband.)  Jl 

Nebenertragc .   .  JL 

Gcsammtcinnalime  M 

filr  1  km  durchschn. 
Betriebslange  .  M 

c)  Sonst.  Einnahmen  UL 
Gesammteinnahmen : 

itberhaupt   .   .  M 

ftlr  1  km  durchschn. 

Hetriebslilnge  M 
auf  1000  Nutzkra  M 
anflOOOZugkm  M 


(mine- 
.  M 


Deutscbland 


1887/88 


12800  866 
77  559  907 
141890  832 
44  268  913 
7  729  309 


1888/89 


1889  90 


13  808  197 
81  648  174 
148  366  440 
49095  405 
7  069  937 


9  647  094 
293896  921 

7  748 


16  821806 
86  844  192 
168750248 
54079  803 
7  747  966 


9934  381 
309  922534 

7  934 


18  879  703 
662  393  236 
1  451  813: 


10650157 
833894172 

8850 


1915966, 

22  664  814 

23  254  807 


1920800  20259188 
716787  448     771  280  177 


20  173  245 
750  788074 

19  609 
44991697 

l) 

1089621592 

28267 
3  999 


1818  549 
2  739  117 
25  544648 
23  867  426 


21  276  655 
810691908 

20466 
46  007111 

>) 

1 166621548 

29868 
4027 


England 


1887 


61  680 160 
55776060 


60806620 
68848120 


365860880 
39459980 

88738660 


878  804  680 
41020240 

<K)203  140 


611465740  619681800 
19416  ^ 


1 514  066 

2910980 
28689665 
25718348  26869680 


194 


96141(1 
WW  AMI 


21  526 
57520604 


1264666117 

81 104 
4  001 


97141160  » 
323  177  620    34 104;  > 
424  796  S20  4 


812904 180i 

408023  360 
22919092  28760 
878241841     746826960    775116  600 

*)       98  704  ")       24  813 
60  575  800 


')  Ausschliefslich  Pachtzins.   Die  Betriebseinnahmen  betragen  (einschl.  Pachtzins)  fir  1^  ~ 
')  Die  Abweichungen  gegen  die  frttheren  Zahlenaugaben  bernhen  auf  der  geindertm  I r 
3)  Ohne  Verkehrssteuer.   Dieselbe  stellt  sich  fttr  1887  auf  70169074  M. 
«)  Einschliefslich  Viehverkehr.  Der  Betrag  im  Viehverkehr  stellt  sich  fttr  1887  auf  18736$*' 
•'•)  Recettes  diveraes  et  annexes. 
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fetriebsergebnigse. 


Frankreich 


1887 


1888 


1889 


Zunahme  oder  Abnahrae  in  1889  gegen  1887 


Dentschland 


England 


I! 


Frankreich 


Betrag 


in 

pCt. 


Betrag 


in 

pCt. 


Betrag 


in 

pCt. 


'JU428 


)  267  411  770  ')  307  979  427 


f+  8020  940  +23,6 

-j-  9  284  285  +12,o 

1+  16  869  416  +11,9 

-f-  9  610890  +22,2 

+  18657  +  0,s 


+   2120  380  +  3,4 


-    1681  380 


—  8,o 


+  29  848  000  +  8,1 
+   4469880  +11,3 


42066004 


70  062  959       71  888  563      74  608  482 
•  967  382  »)  838  800  834'  »)  882  487  909 


10  03. 


9845 


10  753 


+  1008063  +10,4 '1+  6402360 
+  89997  261  +13,6!  +  41  148740 

+  919 


+ 


+  7,9 


i  408788861 

j  88264925 
^87068786 

145(2 
184180778 


475  714  608|    495  634  586 

«)  24  047786;*)  26  525  787 
499  762894  521160373 


14652 
»)  34182166 


f 

»)  86502216 


874  064  942    987  780  488 
26365 


+    1  879  480 

+  7,3 

+108  886941 

+  16,4 

+       62  243 

+  4,3 

+     994  964 

+51,» 

+   5  976  241 

+26,4 

+   2468  541 

+10,6 

!  : 

+  2746847 

+18,6 

+122608267 

+16,3 

+  2017 

+ia« 

+  12629007 

+27,8 

+175  034  626 

+16,0 

+  2837 

+10,0 

+  62  +  »,<► 


+  926480 
+  28139  160 


+  7,> 

+  6,7 

4-4,7 


+  45868  800 
—       28  760 


+  8,« 
+  9,0  | 


+  4456  623 
+  46620  627 

+  716 


+15,8 


+  31846  725 


+  6,3 

+18,8 

+  7,1 


+  6,9 


+11.' f 

—  II  +   2260862  1  +  9,7 
+  74 900680 1 +10,0  j  +  84  106587  +  7,0 

1 902  +  8,0  ]  4-  100 


+  5688400 

+121  682820 
+  2967 


I 


+  0,7 

1878  - 

+  9,4 


+  80628492 
*N       765  +  2,S 
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Deutscbland 

England 

Gegenstand 

1  QQQ  ,'QQ 

looo/bw 

iwjy.yu 

levy  i 

1888 

1889 

Einnahme  ana  dem  Per- 

sonen  und  Gttterver- 

kehr: 

Uberhaupt.   .   .   .  Ul 

i  i\*4  nan  rtnr, 
1  l>14  \rJo 

1  lzUt)14  4o* 

1  OfYT  1«&  Rift 
1  Ail  100  010 

I  OOtf  jyi  IAJ 

1394  797  400  1 474  34:  > 

fttr  1  km  durchschn. 

Betriebslange    .  „ 

*)         «#  Ub# 

\\             OQ  Ol  9 
"J            £0  416 

in  ion 

/           *0  1<SU 

')  43754 

_K 

auf  1000  Nutzkm  .  „ 

8  H34 

l)         8  868 

8876 

— 

auf  1000  ZngJun  .  „ 

')  2984 

2977 

M 

Betriebsausgaben: 

Allgemeine  Verwaltung: 

im  Ganzen   .  .   .  M 

69B79271 

63  208508 

71  481  298 

s)  101  276  220 

•T)  103  035  220 

')  10685* 

fttr  l  km  darchscbn. 

Betriebslange    .  „ 

1B46 

1591 

1758 

3244 

3  270 

auf  1000  JNutzttin  .  „ 

219 

218 

280 

_ 

Bahn  verwaltung: 

«)  131311* 

im  Ganzen   .   .   .  M 

149  689488 

161  258862 

178  670  276 

4)  121  467  840 

*)123  934  600 

fur  1  km  durchschn. 

Betriebslange    .  „ 

3  883 

4059 

4271 

3  864 

3  878 

auf  1000  Nutzkm  .  „ 

549  567 

558 

— 

Transportverwaltung : 

im  Ganzen   .   .   .  M 

364  888068 

395075  353 

487  965426 

4)  490  679  860 

5)  500  376  940  s! -531 312  M 

fttr  1  km  durchschn. 

ltf 

Betriebslange    .  „ 

9464 

9945 

10  772 

16  550 

16  674 

auf  1000  Nutzkm  .  „ 

1389 

1864 

1406 

Gesammtausgaben: 

Uberhaupt .   ...  UK 

»)574  106  827 

')  619  542723 

*)  683117  000 

c)  741  265  820 

6)  755  242  140  ^lv-  *1 

fttr  1  km  durchschn. 

Betriebslange    .  „ 

14  898 

15  596           16  801 

7j        23  582 

7)        23  692 

auf  1000  Nutzkm  .  „ 

2  107 

2138 

2194 

auf  1000  Zugkm  .  „ 

8)  1629 

8)          1612gJ  >'M 

in   pCt.  der  Be- 

3fi.i 

triebseinualime  .  g 

52,69 

58,u 

64,os 

52,2 

51,8 

l)  Bericbtigte  Ziflfern. 

a)  Ausschl.  der  Kosten  fttr  erhebliche  Ergftuznngen  u.  s.  w.  und  des  Pachtzinses.  Die  Bfifl>!* 

*i  General  charges,  rates  and  taxes,  government  duty,  Compensation  for  personal  injuria  « 

*)  Maintenance  of  way,  works. 

•'•)  Locomotive  power,  repairs  and  renewals  of  carriages  and  wagons,  traffic  expenses  {cm^m 

6)  Einschl.  Nebenaustraben.  Die  Ausgabeu  fiir  Dampfscbiffe,  Kau&le  und  Hafen  stellten  s^- 
betrageu  fttr  1887  =  713 313 420  •//,  fttr  iaS8  =  727  345  760  M  und  fur  1889  =  771507  120  M 

")  Die  eigentlichen  Betriebsansgaben  fttr  1  km  durchscbnittlicbe  Betriebslange  stellet 

s)  Auf  1000  Zngkiloineter  ergaben  die  eigentlichen  Betriebsausgaben  in  1887  —  1566-^1' 

»  Einschl iefslich  Nebeuausgabeu.    Die  eigentlichen  Betriebsausgaben  betragen  fiir  lv->  ' 

10}  Die  Angaben  fiir  18^7  sind  bezttglich  der  Lokalbahnen  nicht  vollstandig  gegenuber 

u)  Einschl.  rccettes  divcrses. 
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Frankreich 

Zunahme  oder  Abnahme  in  1889  gegen  1887 

Dentschland 

England 

Frankreich 

1887 

1888 

1889 

B  e  tr ag 

in  ' 
in 

pCt. 

Betrag 

in 

pCt. 

! 

Betrag 

in 
in 

pCt. 

$45  406081 

861299698 

") 

922846  420 

+162  506  618 

+16,6 

+116049  420 

+  8,5 

I 

+  77  440  889 

+  9,8 

OK  Of»0 

OK  Q,4£ 

-f-  2622 

+  9,7 

+ 

2821 

+  6,5 

+ 

687 

+  2,7 

+  42 

+ 1,1 

3777 

+ 

41 

+  1,4 

— 

1 1  QftO  f»7 
— |—  1 1        Us  / 

1 

+ 

7606  640 

+  7,5 

4-  212 

+  13,7 

+ 

174 

+  6,4 

-  - 

— 

+  11 

+  5,0 

— 

-f-  io  you  /oo 

+ 

9864  220  +8,i 



4-  888 

+10,o 

+ 

236 

+  6.1 

— 

+  9 

+  1,« 

+  78  127  858 

+  20,0 

+  40  732  840 

+  8,s 

4-  1308 

+  13,8 

+ 

ytW 

+  6,3 

— 

— 

4-  67 

+  5,o 

56  305  388 

»)  461  899  787 

9)  488  373  582 

+109010178 

+19,o 

+  60  617000 

+  8,8 

+  82  068  194 '  +  7,0 

18  634 

13  423 

13  730 

+  190^ 

412,8 

+ 

1458 

+  6,8 

+ 

96 

+  0,7 

+  87 

+  4,1 

2039 

+ 

15 

+  0,9 

- 

53,2 

62,8 

52,1 

+  1,33 

0,1 

-0,8 

... 

—  2.1 

;gaben  betragen  fur  1887  =  686  364  762.//,  fur  1888  =  633  798694  M  nnd  fur  1889  =  683117000  M 
damage  andloss  of  goods,  legal  and  parliamentary  expenses,  miscellaneous  working  expenditure. 

1  merchandise). 

7  =  1  397  595  ST,  in  1888  =  1  394  819  Sf,  in  1889  =  1  618  760  ST.  Die  eigentlichen  Betriebsansgaben 

7  auf  22648  Jf,  in  1888  auf  22822  Jl  und  in  1889  anf  24040  Ji 

8  =  1562  M  und  in  1889  =  1582  Jt 

•  776  882  .//,  fur  1888  =  444  888246  M  und  fdr  1889  =  469  470318  JC 
die  Hauptbahnen,  weshalb  von  der  Einstellung  der  betr.  Sonderbetrage  abgesehen  werden  mufate. 
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Dentschland 

England 

Gegenstand 

\ 

1887/88 

18*8/89 

18?9,90 

1887 

1R88 

188? 

Die  Betriebsausgaben 

filrjelOOOZugkm  =  Jl 

1566 

1662 

a  at  van  ainVi     11/  i  n   i'n  1  rr  f 

zusaminen: 

Bahniintprhftltuiiy  ~// 

266 

264 

i 

Lokomotivzugkraft  .  „ 

412 

409 

Betriebsmittel .   .   .  „ 

_ 

169 

166 

■ 

\"  f,  *>1  -  rtVi  fort  11  u  fro  h  An 

603 

501 

> 

AiigcineiiiKusLeD  -    .  n 

73 

74 

: 

U  tAll  AW* 

92 

92 

Regierungsabgaben  .  „ 

> 

»y  14 

*)  14 

») 

! 

Entschadigungen: 

rur  rersonenver- 

: 

1  etzunceD 

8 

4 

tilr  (Tiitprhpschildic 

7 

1 

AvlHlSUtlo  111  1 1 11       LI  11 U 

Parlanientskostcn .  „ 

_ 

_ 

18 

: 

SonstiiTP  Kosteii 

19 

T1  Q  n  O  1*  B  P  11  11  fu  ' 

im  uanzen  .  .  .  m 

;  000  441 1>»4 

l^  kqk  im  flor; 
*)  050  107  WO 

J  OOO  001  104 

3 )  677  602  200 

3)  702  661 160 

*)? 

furlkmdurchschn. 

Betriebslange    .  „ 

18  874 

18  7t2 

14  dOd 

21 610 

22042 

m.-mm.C    1  A/\A     XT  «  4>  «  I  - 

auf  1000  Nutzkm  .  „ 

1  891 

1  000 

1  Hb/ 

- 

auf  1000  Zngkm  .  „ 

— 

«)  1489 

*)  1600 

in  pCt.  des  Anlage- 

kapitals .   .   .   .  % 

6,17 

6,io 

6^0 

4,oo 

4,06 

in  pCt.  der  Rohein- 

uabraen .  .      .  n 

46,89 

46,78 

47,8 

48,1 

Staatszinszuschusse 

(ftlr  ubernommene 

Zinsbtlrgschaft)    .  „ 

')  Unter  Bcriieksicbtigung  Bammtlicher  Eiunahme-  und  Anagabetitel  des  Bnchnngsforn^1-*5 
des  Pachtzinses)  fur  1887  =  515  514766  ftir  1888  =  647  078  825  und  fttr  1889  =  561 539 II" 
2i  Nur  ftlr  Grofsbritannien.  In  Irland  wird  keine  Abgabe  von  den  Bahnreisenden 
3)  Der  Betriebstiberschufs  stellt  sich  fdr  1887  auf  644  978800  M,  fttr  1838  auf  667  451  1 
*)  Der  eigcntliche  BetriebBUberschufs  fttr  1000  Zugkilometer  betragt  in  1887  =  141?  ^ 
5)  Die  Angaben  bezieben  sich  auf  das  Hauptbahnnetz  (fur  1887  mit  31 446  km  mittlere  Bft"^' 
640863  376  Frcs. 

•)  Der  Betriebsttberschufs  betrug  in  1887  =  405  630 149  M,  in  1888  =  416411 452    ^  3 


Digitized  by  Google 


I 


Die  Eisenbahnen  Deutschlands,  Englands  u.  Frankreichs  von  1887-1889.  1061 


Frankreich 


Zunahme  oder  Abnahme  in  1889  gegen  1887 


Deutschland 

England 

Frankreich 

1887 

1888 

1889 

Betrag 

in 

pCt. 

Betrag 

i  in 
pCt 

Mr 

! 

Betrag 

i 

I  in 
pCt, 

1976 

— 

— 

4-  16 

+  1,0 

— 

400 

i 

l 

. 

— 

— 

4-  8 

+  l.t 

— 

664 

:  : 

— 

— 

— 

4-  18 
-  5 

+  4,4 

-8,1 

— 

704 
104 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

— 

-  1 

—  1 

- 
-1, 

-  U 

— 

_ 

1 

— 

— 

4-  2 

4-26,0 

— 

— 

— 

— 

— 

—  1 

4-  l 

+14,3 

— 

— 

104 

— 

— 

— 

— 

-  2 
4-  i 

-16,4 
+  6,3 

— 

— 

400840  558 

■w 

S)  412 165  205 

fi)  449  406  R50 

+  60239740 

+1M 

4-  61016  820 

+  9,o 

+  39660298 

+  9,7 

11976 

11977 

12  685 

+  929 

+  6,» 

4-  1609 

+  7,o 

+  669 

+  6,5 

—  24 

-M 

1791 

— 

— 

4-          26  4-  1,8 

1 

8* 

8,6* 

3,90 

+  0,43 

+  8,3 

4-  o,9i 

+  6,3 

+  0,94 

+  6,6 

46,s 

47,9 

47,9 

-  M> 

-  8,« 

4-  2,1 

+  4,4 

+  U 

+  2,4 

46868  276 

41 697 182 

19285  821 

-  ! 

-i 

—  26617  455 

—58,0 

w  Betriebsuberschufs  betragt  (unter  Ausschlnfs  der  Kosten  far  erhebliche  Erganzungen  u.  8.  w.  und 

Ailway  passenger  dnty.) 

d  filr  1889  auf  702  834  020  M 

88  —  1425  M.  nnd  in  1889  =  1441  Ul 

ige  nnd  218551  303  Zngkilometern).    Die  eigentlichen  Betriebsausgaben  stellten  sich  in  1887  auf 


=  453  .176  102  Jl 
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4.  Verkrtr 


Gegenstan  d 

Deutschland 

England 

1887/88 

1888/89 

1889/90 

1887 

1888 

m 

PerBonenverkehr: 

IlefSrd.  Personen  .  Anz. 

81B991747 

839864460 

876825006 

')  784  744  620 

')  743  676  078 

«)7764S<i 

Geleist.  Personenkm  r 

8  707  769  480 

9208  806  056 

10172887  468 

4) 

— ■ 

— 

Durchschnittliche  Fahrt 

4)  - 

1  Person    ...  km 

27,56 

27,10 

26,99 

— - 

Durchschnittsertrag : 

fur  1  Person  .  .  M 

0,90 

0,88 

0,86 

0,70 

0,71 

an 

„  1  Personenkm 

8,96 

3,96 

8,18 

4) 

— 

— 

Guterverkehr: 

Befurd.  Gtttertonnen  t 

177  368  200 

197879930 

919  fiOl 
zvc  WO  OOV 

'.973  990  714 

!  £00  —  iK)  til 

VJClClBv^  vC  VJUtvIvAUl  l-JUU 

18  508  700  284  20  230  122  781 

91  OKI  1QO  Qf>7 
£l  OOl  Iro  Q\fl 

*)  — 

J 

JJurcDsciiiiittiicne  ranri 

l  Oiitprtonne  .  km 

104,35 

102,93 

103,08 

*)  — 



— 

Dnrchschnittsertrajr: 

in 

filr  1  fJlltprtonne 

4,11 

8,98 

2  73 

9  71 

„  l  turn    .  .    .  4j 

3,94 

8,90 

3,88 

*)  - 

Geleistete  Zugkm: 

in  Schnel  1-  nnd  Personen- 

zii(rt'n     ....  Anz. 

124891  782 

ISO  166782 

193  350  006 

244281009 

250 186  850 

„  GUterzflgen   .   .  „ 

95  898664 

103942  928 

113  686681 

206545020 

218  721 996 

2295SU 

cemipchtt'ii  Z iitreii  ,, 

88  528748 

36380098 

86  791  926 

4284086 

4  677843 

4  976  3: 

„  Arbeits-  nnd  Material- 

zttgen    .    .  .  Anz. 

2884728 

8668158 

8  562526 

__ 

_ 

iiberhaupt .   .   .   .  „ 

267  148  767 

273167916 

293891  089 

s)  455 110 115 

J)  468  536 189 

4877151? 

durchschn.  auf  1  km  „ 

6663 

6  876 

7216 

14  447 

14  698 

IMS 

Auf  1  km  kommen 

durchschnitt).: 

Personenkm  .   .   .  Anz. 

229800 

286700 

254400 

4) 

Gutertkm  .   .   .  .  r 

480400 

610400 

588600 

4)  - 

— 

Von  der  Gesammteiu- 

ualimc  entfallen: 

AA  V*         J  J  1             Vi  11  L  a  » *  1  *      mm  t 

auf  Personen-  nnd  Ge- 

42> 

packverkehr  .  .  pCt. 

26,97 

26,56 

26,40 

43,09 

42,51 

auf  Gtiterverkehr  .  P 

68,90 

69,49 

69,05 

52,64 

53,16 

&5> 

„   sonst.  Einnahm.  „ 

4,13 

8,95 

4,55 

4^7 

4,» 

Von  der  Betriebsaus- 

gabe  kommen: 

auf  allgem.  Verwalt.  pCt. 

10,38 

10,30 

10,47 

14,4 

14,3 

„  Bahnverwaltung  „ 

26,07 

26,03 

25,49 

17,o 

17,0 

ttt 

„  Transportverwalt  „ 

68,55 

68,77 

64,11 

68,6 

68,7 

>)  Einschl.  Karteninhaber  fflr  1887  =  1066  089,  fur  1888  =  1176909  nnd  fur  1889  =  ^ 

*)  Minerals  and  generals  merchandise.  Die  Abweichungen  gegen  die  fruheren  Angaben  ^ 

3)  Genauere  Zahlen  (gegenUber  den  abgerundeten). 

*)  In  der  englischen  Statistik  fehlen  diese  Angaben. 
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rgebnisse. 


Frankreich 


19*7 


1838 


1869 


Znnahme  oder  Abnahme  in  1889  gegen  1887 


Dentschland 


England 


Frankreich 


B  etrag 


pCt. 


Betrag 


in 
pCt. 

B  e  t  r  a  tr 

in 

pCt. 

+  5,7 

+    27  501 3B6 
+1  429836  188 

+12,2 
+19,6 

-  i 

+  2,t 

+  6,5 

1 

—  0,ti 

-r  a,* 
—  3,o 

+10,6 

+    10  884744 
+1152  829987 

+18,i 
+11,6 

1 
1 

-  1,« 

-  1,3 

-  0,4 

0,32 

—  0,so 

—  6,5 

-  4,3 

'+  6,i  1 

:+i6,il 

1  1 

i  - 

+  7,»! 
+  5,3  j 

— 

4-  27400 
+  14900 

+12,6 

+  6,0 

-  1,T 
+  1,3 
+  0,7, 

+  1,7 

-  1,1 

—  11,6 

+  4,3 
-  1,9 

-23,1 

—  0,7 

+  0,1 

225977464  288760160 
800968  366  7440026660 


82,3 

1,18 
3,64 

79480788 
960709  870 

125,» 

5,81 
4,66 


92821000 
73021671 
56677267 

1907806 
228827784 
6688 


218 100 
297600 


81,e 

1," 
3,*> 

84740877 
10  467  846  976 

128,4 

5,61 

4,55 


268  478  850 
8780799  548 

84,4 
1>» 

3,53 


+  60888259 
+1464  618083 

-  0,57 

0,04 

—  0,08 


+19,3  ]i  4-  41709666 

+16,8  — 


89  866  527 1+ 
11  118  539  357 


—  2,1 

—  4,4 

—  2,5 


+  0,09 


84  726 180  +19,6  4-  29  036  887 
+8  342  409  023 


128,7 

5,52 
4,46 


—  1,33 

0,u 

0,06 


+18,« 

-  1,3 

-  2,7 

- 1,» 


0,01 


+    14  458  274  +11,6   -f  14  901  887  ;  +  6,1 
+    17  798  077  4-18,6 
+     3268  188  +  9,8 


+  727  798  +26,7 
+  86247  882  4-14,1 
+  563  4-  8,3 


39,9 
57,6 

2,6 


10,9 
20,6 
68,5 


216  200 
303  900 


89,3 
68,o 
2,7 


246600 
812500 


+ 
+ 


25100  +10,9 
68200  4-12,i 


+ 


+ 


41,5 

56,5 
2,0 


+ 
+ 


0,57 
0,15 
0,43 


0,09 
0,65 
0,56 


-  2,1  - 

+  o,a  4- 

+  10,3 


+  0,9  |  - 

-2,5 
+  0,9  4- 


0,73 
0,70 
0,03 


0,1 
0,» 


i  der  Umrechnung  der  (bisher  engl.)  tons  in  Tonnen  (=  1000  kg). 
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Aus  den  vorstehenden  Uebersiehten  ergiebt  sich  Folgendes  fiber 
Zunahme  an  BahnlSLnge,  Anlagekapital,  Betriebsmitteln  und  Verkebr. 

Das  Eisenbahnnetz  Deutschlands  ubertraf  am  Ende  des  Jahres  1889 
mit  40  982  km  Bahnl&nge  dasjenige  Englands   am  8894  km 

und       „       Frankreichs  „  4836   „  . 

Die  Zunahme  der  Bahnlange  in  den  drei  Jahren  1887  bis  1889  bet  rug: 
fur  Deutschland    ....   1825  km  oder  4,7  pCt. 

„  England   687   „     „    1,9  „ 

„  Frankreich  2144    „     „    6,3  „ 

Der  Umfang  des  Staatsbahnnetzes1)  stellte  sich  Ende  1889: 

fur  Deutschland  auf   36  684  km  =  89,3  pCt.  der  Bahnl&nge, 

„    Frankreich     „   2  499   „  =  6,9    „     „  „ 

Die  Zunahme  betrug  in  1889  gegen  1887  bei  den  Staatsbahnen : 
fur  Deutschland    .   .   .   .   2 190  km  oder  6,4  pCt. 
„   Frankreich   31   R     „    1,3  „ 

Bezuglich  der  doppelgeleisigen  Strecken  ergab  sich  in  1889  gegen- 
fiber  1887  eine  Zunahme: 

fur  Deutschland  von  1 231  km  oder  11,0  pCt. 
„  England        „     419    „     „     2,6  „ 

Fur  Frankreich  fehlen  statistische  Angaben  fiber  Doppelgeleise  far 
1888  und  1889  in  den  vorliegenden  Quellen. 

Die  Zunahme  im  Anlagekapital')  betragt  ffir  1887/1889: 
bei  den  deutschen  Eisenbahnen 
„     „    englischen  „ 
„     „   franzOsischen        „  ...   6,0  „ 

Ffir  die  Betriebsmittel  stellt  sich  die  Zunahme  in  1889  gegen- 
iiber  1887,  wie  folgt: 

a)  bei  den  Lokomotiven: 

ffir  Deutschland  auf  6,3  pCt.  (  686  Stuck) 
„  England  „  2,4  „  (  372  „  ) 
„  Frankreich     „  1,4    „    (  132     „  ) 

b)  bei  den  Personenwagen: 

fur  Deutschland  auf  7,2  pCt.  (1  701  Stuck) 
„  England  „  3,2  „  (1116  „  ) 
„  Frankreich     „  2,6    „    (  690     „  ) 

J)  Die  englischen  Eisenbahnen  sind  sammtlich  Privatbahnen. 

-i  Das  kilom etrische  Anlagekapital  hat  sich  bei  den  dentschen  and  flran- 
ztfsischen  Bahnen  nm  i,t  pCt.  vermindert,  bei  den  englischen  Bahnen  am  1,7  pCt. 
vermehrt. 
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c)  bei  den  Gepack-  und  Gfiterwagen: 

far  Deutschland  auf  7,6  pCt.  (19  174  Stuck) 
„  England  „  6,2  „  (31192  „  ) 
„  Frankreich     „  2,9    „    (  7  364     „  ) 

Die  Zunahme  in  den  Gesammteinnahmen  betragt: 

bei  den  deutschen     Bahnen  rund  176  Mill,  m  oder  16,0  pCt. 
„     „  englischen        „        „    122    „     „     „     8,6  „ 
„     „  franzOsischen     „        „      81    „     „     „     9,4  „ 

Scheidet  man  die  „sonstigen  Einnahmen"  aus,  unter  denen  viel- 
fache  mit  dem  eigentlichen  Verkehrsdienste  nicht  unmittelbar  zusammen- 
hiingende  Einnahmebetrage  sich  befinden  und  welche  deshalb  auch  in  der 
englischen  Statistik  bei  der  Berechnung  der  Einnahmen  auf  das  Zugkilo- 
meter  anfser  Betracht  bleiben,  so  ergiebt  sich  fur  die  Verkehrsein- 
nahmen1)  in  1889  gegen  1887  eine  Zunahme: 

bei  den  deutschen     Bahnen  rund  163  Mill.  M  oder  um  16,6  pCt. 
„     „  englischen        „        „     116    „     „     „      „    8,5  „ 
„     „  franzosischen     „        „      77    „     n     „     „    9,2  „ 

Die  kilometri.sche  Einnahme  aus  Personen-  und  Giiterver- 
kehr  ist  gestiegen: 

bei  den  deutschen     Eisenbahnen  um  9,7  pCt. 
»     n    englischen  „  „   6,5  „ 

„     „    franzOsischen        „  „  2,7  „ 

Beziiglich  des  Personenverkehrs  ist  zu  bemerken,  dafs  in  1889 
gegen  1887  eine  weitere  Zunahme  stattgefunden  hat,  und  zwar  ist  die 
Einnahme  aus  demselben 

bei  den  deutschen     Bahnen  um  13,6  pCt. 
t>     v    englischen        „        „    6,7  „ 

„     „    franzOsischen    „        „  13,8  „ 

gestiegen. 

Die  Steigernng  der  Einnahmen  betrug  bei  den  deutschen 
Bahnen : 

fur  die    I.  Klasse   23,6  pCt. 

B    *    II.      »    12,o  „ 

»     n    HI-       n    H,9  u 

n       n  7)   22,2  „ 


')  Traffic  receipts  u.  Recettes  de  l'exploitation. 

Archiv  ttkr  EiRonbahnwescn.  1891. 
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Dahingegen  bei  den  englischen  Eisenbahnen: 

fur    I.  Klasse     ....     3,4  pCt. 
»  III.      „        .   ...     8,o  „ 

„   Zeitkarten  11,8  „ 

wahrend   „  II.  Klasse  sick  eine  Abnahme  urn  3,0  pCt.  ergiebt 

Bei  den  franzOsischen  Bahnen  betragt  die  Steigerung  der  Ein- 
nahme  fur  I.  bis  III.  Klasse  zusammen  15,8  pCt.1) 

Zur  Steigerung  der  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr  haben,  ab- 
gesehen  von  den  Nebeneinnahmen,  bei  den  deutschen  Bahnen  vorwiegend 
die  HI.  und  IV.  Klasse,  bei  den  englischen  Bahnen  ausschliefslich  die 
III.  Klasse  und  die  billigeren  Parlamentszuge  beigetragen. 

Die  Zahl  der  befOrderten  Personen  ist  gestiegen  in  1887/188W. 

bei  den  deutschen     Eisenbahnen  um  19,2  pCt. 
„     „    englischen  „  „    5,7  „ 

„     „   franzOsischen        „  „  12,2  „ 

Die  Steigerung  der  Zahl  der  geleisteten  Personenkilometer*) 
betrug: 

bei  den  deutschen     Bahnen     .   .    .    16,8  pCt. 
„     „   franzOsischen     „         ...    19,o  „ 

Hinsichtlich  des  Gfiterverkehrs  ergiebt  sich  gleichfalls  eine  erheb- 
liche  Steigerung  sowohl  in  der  Einnahme,  als  auch  im  Umfang  der  befOr- 
derten Giitermengen. 

Es  betrug  in  1887/1889  die  Zunahme  der  Gesammteinnahme 
aus  dem  Guterverkehr: 

bei  den  deutschen     Eisenbahnen    .   .    .    16,3  pCt. 
„     „    englischen  „  ...    10,0  r 

„     „    franzOsischen        „  ...     7,0  r 

wahrend  die  kilometrische  Einnahme  im  Guterverkehr: 

bei  den  deutschen     Bahnen  um  .    .    .   .    10,3  pCt. 
„     „   englischen        „       „  .    .    .    .     8,0  „ 
„     „   franzOsischen    „       „  ....     0,7  „ 
gestiegen  ist. 

Die  Zunahme  in  der  Zahl  der  befOrderten  Gutertonnen  und  der 
gefOrderten  Gutertonnenkilometer  ergab  fur  1887  89: 


l)  Eine  Trennung  nach  eiuzelnen  Klassen  war  nicht  thunlich,  da  die  Qnellen 
nicht  die  nflthigen  Unterlagen  boten. 

a)  Ftlr  die  englischen  Bahnen  fehleu  in  den  Qnellen  die  entsprechendea 
Angaben. 
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bei  den  deutschen  Bahnen 
„    „   englischen  „ 
-   franzSsischen  „ 


fur 

Gtttert.  Gtitertkm 

.  *  -J  _  X™ 

+  19,6   .  -f-18,i 
+  10,6        — ») 

+  13,1     !    +  11,6 


I 


I! 


Die  Zahl  der  beffirderten  Giitertonnen  (tkm)  bezifferte  sich 
fur  1889: 

fur  die  deutschen     Bahnen  auf  rund  212  Mill,  t  (21 861  Mill,  tkm) 
„     „  englischen        „       „     „    302    „„(—')    „  „) 


„  franzOsischen 


■n 


r 
r< 


90 


(11 114 


> 


Die  nachstehende  Zusammenstellung  giebt  einen  vergleichenden  Ueber- 
blick  fiber  die  prozentuelle  Zunahme  der  Einnahmen,  Ausgaben 
und  des  Ueberschusses  fur  den  Gesammtverkehr  in  1887/89: 

r 


fiir 


bei  den  deutschen  Bahnen 
„     „   englischen  „ 
„     „    franzdsischen  „ 


•    •    •  . 


.    •    •  . 


Einnahme 

Ausgabe 

Ueberschufs 

 ft 

8 

+  16,0 

+  19,o 

+  11.!) 

+  8,6 

+  8,2 

+  9,o 

+  9,4 

+  7,<. 

+  9,7 

Fur  das  Betriebsjahr  1889  bezifferten  sich  Einnahme,  Ausgabe  und 
Ueberschufs  (in  abgerundeten  Zahlen)  wie  folgt: 


Es  betrug  in  1889:*) 


Einnahme      Ausgabe  Ueberschufs 


M  i  1 1  i  o  n  e  n  M 


bei  den  deutschen     Bahnen  .... 

1267 

701 

566 

(1207) 

(683) 

(524) 

„     „   englischen        „  .... 

1541 

802 

739 

(1 474) 

(771) 

(703) 

„      „    franzOsischen     „  .... 

937 

488 

449 

(922) 

(469) 

(453) 

«)  Fttr  die  englischen  Bahnen  fehlen  in  den  Quellen  die  entsprechenden 
Zahlen. 

')  Die  Klammerxahlen  beziehen  sich  auf  Verkehrseinnahmen,  Betriebskosten 
und  Betriebsttberschufs. 

71* 
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Der  k ilomet rische  Ueberschufs  hat  in  1887/89  eine  prozentuelle 
Zunahme  erfahren,  welche 

bei  den  deutschen     Bahnen  +  6,9  pCt. 

„  englischen       „  +  7,0  „ 

„  franzosischen    „  +  6,5  „ 
ausmacht. 


Tl 
1 


Die  durch8cbnittliche  Verzinsung  des  AnlagekapitaU  ist 
in  der  Zeit  von  1887  bis  1889 

bei  den  dentschen     Bahnen  am  0,43  pCt. 

„    englischen        „       „  0,91 

„   franzftsischen     „       „  0,24  „ 
gestiegen. 

Die  deutschen  Staatsbahnen  ergaben  in  1889/90  durchschnittlich 
5,69  pCt.  auf  das  verwendete  Anlagekapital,  wahrend  die  dentschen  Privat- 
bahnen  nur  dnrchschnittlich  4,46  pCt.  erzielten. 

Von  den  deutschen  Privatbahnen  gaben  in  1889  die  hOchste  Divi- 
dend e  fur  die  Stammaktien: 

die  (7  km  lange)  Lndwigseisenbahn  (Nfirnberg— Furth)  mit  21,oo  pCt. 
und  die  Lubeck-Buchener  Eisenbahn  mit  7,75  pCt. 

Die  Verzinsung  des  in  den  englischen  Eisenbahnen  angelegten 
Kapitals  im  Jahre  1889  erhellt  aus  der  Uebersicht  auf  Seite  1069. 

Die  Durchschnittsdividende  stellte  sich  in  1889: 

fiir  Stammaktien   auf  4,66  pCt. 

„  garantirtes  Kapital  und  Obligationcn    .  „   4,12  „ 

„  Anleihen  und  Schulden   „   4,11  „ 

„  das  Gesammtkapital   „   4,82  „ 

Von  dem  Stammaktienkapital  (im  Betrage  von  rund  326,2  Mill,  it) 
erzielten  an  Dividende: 


zwischen  2 — 3  pCt.  .  . 

•    .     11,4  „ 

*>      3    4    „  . 

.   .     7,7  „ 

rt          4     6       „  . 

.    •    17,0  „ 

„       5—6    „  .  . 

.    •   20,3  „ 

6—7     „  .  . 

.    •     6,3  „ 

y,           7     8       „     .  . 

•   •   20,7    „  ) 

des  Gesammtkapitals. 


Da  fur  die  f ranzosischen  Eisenbahnen  die  genauen  statistischen 
Zahlen  fiir  1888  und  1889  noch  nicht  vorliegen,  so  lalst  sich  aus  den 
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Pr otentsati 
der 

gezahlten  Dividende 

Stamm- 
aktien 

St 

Garantirtes 
Kupital 

St 

Prioritats- 
obligationen 

St 

Anleihen 

- 

Scbulden 

i 

St 

Nt'tibauatreckftn* 

A      v#  %m  *m  *•        9  v  •   V>  \^        V>  44  * 

ohne  Dividende     .  . 

1812182 

24  720 

860  630 

 . 



mit  3  pCt  

- 

- 

— 

n      8g  „  

214252 

— 

— 

r     4  „  

4  404  749 

284922 

2  392  751 

— 

— 

r     5  «  

24  247 

35000 

— 

— 

— 

RfitriebsBtrecken: 

ohnft  Dividende 

42675  808 

36200 

12217  178 

•  mm  mm  &  V     m  w  W 

nicht  fiber  1  nCt.  . 

2640 187 

16500 

870  000 

417  3G5 

von  1—2  DCt  .  . 

2885  299 

101 180 

215990 

131901 

r        2~"~   3       n      •      •  • 

87  897  172 

1  877  403 

881 818 

7  080  062 

"—4  «... 

20  382  996 

54  809  461 

156  420  780 

6  858  639 

154  759  788 

4—  6    .    .    .  . 

55  562  172 

38  656  952 

62  576  786 

2  672  396 

49  484  742 

5—6  .... 

66  142  891 

4  119  580 

3  294  104 

185058 

1  486012 

0—  7    _    .    .  . 

20  645  462 

7—  8    .    .   .  . 

67  413  652 

13  540 

5800 

5400 

3  509  510 

V  WW  WAV 

2000 

m  ww 

„     9—10    „    .    .  . 

850000 

60000 



-   10-11    „  .  .  . 

— 

— 

— 

„    11-12    -   .    .  . 

— 

— 

— 

12—18  .... 

iyy  o<>4 

zu  13jl  pCt  

.16     „  .... 

iniammeQ  SB 

826  229  558 

98086515 

229  410112 

9  603711 

213  815270 

.  : 

327  446  627 

222918981 

oder  in  Hark:1) 

M 

6524  591 160 

6548  982  640 

4  468  379  620 

17  531  908  820  M 


')  l  St  —  rund  20  M  gerecknet. 
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Quelleu  fiber  die  durchschnittliche  Verzinsung  des  in  den  franzosischen 
Bahnen  angel egten  Kapitals  nur  bemerken,  dafs  fur  1889  das  franzOsisehe 
Staatsbahnnetz  das  Anlagekapital  nur  mit  rund  1V4  pCt.  verzinste, 
wahrend  das  Gcsammtnetz  der  grofsen  Privateisenbahngesellschaften  im 
Durchschnitt  in  1889  rund  4'/K  pCt.  Verzinsung  erzielte. 

Die  hochste  Dividende  fur  1889  zahlte  die  Nordbahn  mit  131/,  pCt.. 
die  niedrigste  Dividende  (mit  7yln  pCt.)  vertheilte  die  Ostbahn. 

Der  vom  Staate,  in  Folge  ubernommener  Zinsburgschaft,  an  die 
grofsen  Gesellschaften  zu  zahlende  Zinszuschufs  hat  sich  in  1889  gegen- 
fiber  1887  um  68  pCt.  ermafsigt. 

Die  bisherige  Entwicklung  des  englischen  Eisenbahnwesens  ist  aus 
der  folgenden  vergleichenden  Zusammenstellung  der  Hauptbetriebs- 
ergebnisse  der  Eisenbahnen  des  vereinigten  KOnigreichs  fur  die  Zeit 
vom  Jahre  1854  bis  1889 l)  zu  ersehen: 


— 


Gegenstand 


1864 


1864 


1874 


1884 


Bahulange: 
im  Ganzen  km  12957 

davon  doppel-  und  mehr- 

geleisig  „  9  820 

Venvendetes  Anlagekapital: 

im  Ganzen  UL    6  721375  880 

filr  l  Betriebskm  .  .  .  m  441561 
Peraonenverkehr: 

Befdrderte  Personen*)  .  Anz.  111180166 
Roheinnahmen: 

a)  im  Personenverkehr3  : 

iiberhaupt  Jl 

in  Proz.  der  Gesammt- 
einnahmo  ....  pCt. 

b)  im  Guterverkehr: 

ttberhaupt  U 

in  Proz.  der  Gesammt- 

einnabme  ....  pCt.  49,sa 

zusammeu  Verkehrsein- 
nahmen : 

iiberhaupt  //      404  314  480 

fur  l  Betriebskm    .    „  31 199 

„    1  Zugkm  .  . 


20  578 
11910 

8614  392260 
413  770 

229272165 


204  899  080    318  680800 
60,tJ8  46,u 


26  466 
14077 


30  85U 
16475 


12 197  918  620  16  029  287  840 176819033** 


199416400    866 1330  480 


8,44 


68.S9 


680811280 
38(KJ4 

8,26 


46O880| 
477  840411 

497  872  800 
42,01 

640117  660 
54,oi 


628  101 


17  « 


1  137  789960 
42995 

8,53 


694991860 

776  W  03 

600609000 

6B86W* 

42,58 

48* 

768  411840 

881786* 

63,« 

1864020840 
44  611 

3,u 


1  474541^ 


'j  Siehe  ^Railway  returns"  fiir  1889. 
2)  Ohne  Karteninhaber. 

3 1  Einschl.  Einnahmen  aus  Zeitkarten,  Equipagen  u.  dergl.  u.  Postverkebr. 
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Oegenstand 

1864 

18»:4 

1874 

1884 

1889 

d)  son&tige  Einnahmen: 

tiberhaupt   M  ») 

in  Pro2.  der  Gesamnit- 

einnahme    ....  pCt 

Oesammteinnahmen   .   .  Jl 

Betriebsausgaben : ') 

tiberhaupt   M. 

in  Proz.  der  Einnahmen  pCt. 

Reinertrag: 

tiberhaupt   Ji. 

inProz.desAnlagekapitals  pCt. 


')     —  47  124  340      66  48202O1      66 169  200 

-  S.»s  4,ou  4,30 

680311280  1  186114800  1  410462860  1  640  500  3-  * 


I 


320  006160     652254  240     744  343  940     801882  320 


47 

i 


55 


53 


52 


360  306120     582  860  060     666108  920     788  618020 
4,*3  4.37  4,i«  4,31 


Ueber  die  Vertheilung  des  Guterverkehrs3)  der  englischen 
Eisenbahnen  in  den  Jahren  1887  bis  1889  anf  die  Hauptklassen  der  Giiter 
und  die  drei  Vereinigten  KOnigreiche  geben  folgende  Zahlen  Aufschlufs. 

Es  warden  befordert  an  Eofalen  und  Erzen  (minerals),  Fracht- 
gutern  (general  merchandise)  und  Vieh  (livestock)  in  abgerundeten 
Zahlen : 


1887 

1888 

1889 

Gewicht 
t<) 

Erzielte 
Ein- 
uahmc 

M 

Gewicht 

Erzielte 
Ein- 
nahme 

M 

Gewicht 
f) 

Erzielte 
Ein- 
nahme 

M 

a)  Kohlen  und  Erze: 

davon  komuien: 
auf  England  und  Wales  . 

196,3 
167,'. 

(auf  Mill 
312,s» 

271,» 

ion en  abj 

204,* 

174,2 

jerundete 
323,s 

279,9 

Zahlen) 
*)  216.J 

&)  182,9 

841,0 
296," 

l)  Augaben  fehlen. 

3j  Eigentliche  Betriebskosten  und  Nebenausgaben. 

3 ,i  Die  englische  Statistik  giebt  keine  Angaben  Uber  durchfahrene  GQtertonnen- 
meilen  und  die  durchschnittliche  Fahrt  einer  GUtertonne,  weshalb  der  Ertrag  eines 
Gtitertonnenkiloraeters  nicht  zu  ermitteln  ist. 

4)  1  ton  (engl.)  =  1 016  kg  =  l/jie  t  gerechnet. 

%)  Einschl.  11  984  tons  nicht  klassifizirte  Gflter. 
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1887 

1888 

1889 

Erzielte 

Erzielte 

Erziebe 

Qewicht 

Ein- 

Qewicht 

Ein- 

Gewicht 

Ein- 

nabme 

nahme 

«*  Ah  11  J 

naiuue 

t 

M 

« 

M 

t 

M 

anf  Millionen  abgernndete  Zablen) 

b)  Frachtgtiter: 

76.9 

408.0 

81/. 

424,* 

87,i 

453,9 

davon  kommen: 

anf  England  nnd  Wales  . 

65,i 

346,o 

68,9 

36O.0 

73,6 

384,9 

c)  Vieh: 

ttberhaupt   

.  . 

25,9 

27,1 

26,« 

davon  kommen: 

auf  England  nnd  Wales  . 

17.4 

17,-* 

d)  Gesammtguterverkehr: 

tiberliauiit  . 

746,* 

286,3 

775,1 

')  302:3 

821," 

davon  kommen: 

693^ 

anf  England  und  Wales  . 

232,* 

633,s 

243,» 

667,7 

•)  256,5 

„   Schottland  .... 

36.7 

87,4 

39,3 

91,3 

41,5 

,  95,* 

3,9 

25,« 

3,i» 

26,i 

4,3  j  m 

Die  Einnahme  aus  dem  Giiterverkehr  betrug  ftir  1  Betriebskm 
and  fur  1  Zugkm: 


1887 

1888 

1889 

Einnabme  fttr 

Einnahme  fur 

Einnahme  fur 

1  Be- 
triebskm 

1  Zugkm 

1  Be- 
triebskm 

1  Zugkm 

1  Be- 
triebskm 

1  Zugkm 

M 

M 

M 

M 

ftir  England  und  WaleB  .  . 

28  502 

8,ta 

29236 

3,61 

80926 

,, 

„  Schottland  

17  638 

8,85 

18  322 

3,» 

19092 

3,* 

5  954 

3,99 

5929 

3,9S 

6153 

4,« 

Vereinigtes  Konigreich  .  . 

23  704 

3,60 

24  818 

3,61 

25  606 

3.<> 

')  Einschl  11  984  tons  nicht  klassifizirte  Gtiter. 
*)  In  Irland  llberwiegen  die  Frachtgiiter. 
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Die  Ausrustung  der  Eisenbahnziige  mit  durchgehenden  Bremsen 

auf  den  englischen  Eisenbahnen. 

Von 

Schrey,  Eisenbahnbauinspektor." 

(Schiufs/i ') 


V.  MJingel  im  Bremsbetriebe. 

Die  Mangel  im  Bremsbetriebe  werden  in  den  englischen  Berichten 
von  jeher  nach  den  3  Gruppen  gemeldet: 

1.  Versagen  der  Bremswirkung  wahrend  der  Zug  in  Gefahr  ist  (bei 
Unfallen  am  Zuge,  zu  erwartenden  Zusaminenstofsen  u.  s.  w.) ; 

2.  Versagen  der  Bremswirkung  im  gewohnlichen  Betriebe  bei  beab- 
sichtigtem  Halten  des  Zuges; 

3.  Unregelm&fsigkeiten  im  Betriebe  aus  Veranlassung  der  Bremsein- 
richtuug,  hervorgerufen  durch  Mangel  an  derselben,  durch  Nach- 
lassigkeit  oder  Unerfahrenheit  der  Bediensteten  oder  durch  .andere 
Ursachen. 

a)  Versager  der  Gruppe  1. 

So  erstrebenswerth  die  Vermeidung  von  Versageni  der  Gruppe  1 
ist,  so  unwahrscheinlich  ist  es,  dafs  dieses  Ziel  jemals  erreicht  werde. 

Bremsart  und  Bedienung  durch  Menschenhand  bergen  gleichmafsig 
die  Anlasse  zu  gelegentlichem  Ausbleiben  der  Wirkung,  und  da  man  sich 
mehr  und  mehr  gewdhnt,  mit  deren  Eintritt  auf  immer  kurzer  werdendem 
Bremswege  sicher  zu  rechnen,  so  darf  es  nicht  Wunder  nehmen,  wenn  die 
Folgen  der  Versagung  bisweilen  recht  verhangnifsvoll  werden. 

Aus  diesem  Gesichtspunkte  betrachtet  ist  das  Verhalten  der  durch- 
gehenden Bremsen  in  dem  Berichtszeitraume  von  Mitte  1887  bis  Mitte  1890 
besonders  gunstig.  Aufschlufs  hieruber  giebt  Tabelle  5.  in  welcher  die 
nfiheren  Umstaude  in  Sp.  7  thunlichst  wortlich  wiedergegeben  sind.  Sp.  8 

')  Vergl.  Archiv  1891  S.  777. 
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lafst  erkennen,  dafs  vier  der  aufgeffihrten  funf  Falle  aus  den  Angaben  der 
Gruppe  2  hervorgesucht  werdeu  mufsten,  obgleich  fiber  die  Zugehorigkeit 
zur  Gruppe  1  kein  Zweifel  bestehen  kann. 

Nach  der  Wiederholuiig  am  Schlusse  der  Tab.  5  entfallen  auf  Gruppe  1 
wfthrend  des  Zeitraumes  vom  1.  Juli  1887  bis  30.  Juni  1890:  5  Falle, 
davon  je  zwei  bei  der  Westinghouse  und  selbsttbatigen  Luftleer-Bremse, 
der  letzte  bei  der  nichl  selbsttbatigen  Luftleerbremse  von  Smith. 

Von  den  nach  Tab.  2  und  3  im  crsten  Theile  dieses  Aufsatzes  zu 
einer  grofseren  Verbreitung  gclangten  Bremsarten  .sind  hiernach  ohue  Un- 
fiille  nach  Gruppe  1  geblieben: 

Die  Kettenbremse  und 

die  nicht  selbstthatige  Luftleerbremse  (ohne  naliere  Artangabe). 

die  nicht  selbstthatige  Westinghouse  Bremse  an  den  Betriebsmitteln 
der  Metropolitan  Districtbahn  in  London,  fur  wclche  letztere  im  Laufe  der 
ganzen  Berichtszeit  der  englischen  Bremsberichte,  von  Mitte  1878  bis  1890 
keine  Versagungen  und  Unregelmiifsigkeiten  im  Bremsbetriebe  gcmeldet 
worden  sind.    (?  Anm.  d.  Verf.). 


Unter  Beachtung  der  geleisteten  Zugkilometer  gestaltet  sieh  die 
Reihenfolge  der  Giite  der  bedcutenderen  Bremsarten  beziiglich  der  Versaser 
nach  Gruppe  1  (vergl.  Sp.  2/3)  wie  folgt: 


1 

8  3 

4 

5 

Von  Mitte  1887  bis 

Vom  1.  Januar  18S" 

Mitte  1890 

bis  Mitte  1987 

B  r  e  m  a  a  r  t 

Zahl 
der 
Ver- 
sager 

0  oder  1  Ver- 

Zahl 
der 
Ver- 
sa ger 

0  oder  1  Ver- 

sager 
auf  Zuskm 

sager 
auf  Zugkm 

Nichtselbstthfttige  Luftleerbremse  (ohne 

0 

0  :  63  570  378 

3 

1  :   18  6158* 

NkhtselbsttbStige   Lnftdruckbremse  von 

0 

0  :     4  489  196 

0 

0:  91O2000 

Selbstthatige  Luf'tlcerbrenisen  i  Sanders  & 

2 

1  :  150  476  633 

0 

0  :  218  966  438 

Selbstthatige  Luftdruckbremse  von  Wes- 

1 

2 

1  :  103  242  475 

9 

1:  334238® 

Nichtselbstthatige  Luftleerbremse  v.  Smith 

> 

I:  84  546960 

7 

I  :  27917301 

Xichtselbstthatige  Bremsen 

1 
4 

1 

1  :  162606  584 

10 

1  :  25  1267* 

Selbstthatige  Bremsen    .  . 

1  :  126  859054 

9 

I:  57  753  473 
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Die  Kettenbremse,  bei  welcher  keine  Versager  nach  Gruppe  1  vor- 
gekommen  sind,  ist  mit  ihren  Zugkilometern  hierbei  aafser  Betracht  ge- 
blieben;  die  Einbeziehung  derselben  wiirde  das  Verhalten  der  niehtselbst- 
thatigen Bremsen  noch  gunstiger  gestaltet  haben,  als  die  Tabelle  er- 
kennen  lafst. 

Wenn  die  Zugkilonieter  als  Mafsstab  der  Zalil  der  Bremsungen  gelten 
k5nnen,  so  ist  die  Haufigkeit  der  Versagung  im  Gefahrfalle  in  den  drei 
letzten  Jahren  bei  der  Westiugbouse  Bremse  grofser  gewesen,  als  bei  der 
selbstthatigen  Luftleerbremse,  dagegen  geringer  bei  den  nicht  selbstthatigen 
Luftleerbremsen,  als  bei  den  aufgeffihrten  selbstthatigen  Bremsen.  In  dem 
vorangegangenen  7jahrigen  Zeitraume  lag  in  letzterer  Beziebung  das  um- 
gekebrte  Verhaltnifs  vor,  wie  Sp.  5  erkennen  lafst. 

Beacbtet  man  hierbei,  dafs  der  Zugang  eines  einzigen  Falles  der  Ver- 
sagung bei  den  niehtselbstthatigen  Bremsen,  bervorgerufen  z.  B.  durch 
Nachl&ssigkeit  des  Personals  —  welche  bei  der  cinen  Bremsart  ebenso 
leieht  moglich  ist,  wie  bei  der  anderen  —  das  Bild  in  sein  Gegentheil  um- 
kehrt,  so  wird  man  zugeben  miissen,  dafs  diese  Zablen  fur  die  Werth- 
schiitzung  der  Bremsarten  nicht  recbt  geeignet  sind.  Mit  anderen  Worten, 
die  Versager  bei  Benutzung  im  Gefahrfalle  waren  in  den  letzten  3  Jahren 
allgemein  so  selten,  dafs  den  selbstthatigen  Bremsen  keine  Gelegenheit  ge- 
boten  war,  in  dieser  Hinsicht  ihre  Ueberlegenheit  unter  einander  oder  den 
niehtselbstthatigen  gegenuber  zu  zeigen. 

Dieses  negative  Ergebnifs  ist  ein  durchaus  erwiinschtes:  ein  klareres 
Bild  uber  den  Werth  der  Selbstthiitigkeit  der  Wirkung  nach  dieser  Kich- 
tung  wurde  jedoch  die  Kenntnifs  der  Zalil  der  rechtzeitigen  Bremsungen 
in  Gefahrfallen  liefern.  Leider  geben  unsere  Beriehte  hieriiber  keine 
Auskunft. 

An  sich  erweckt  die  Wiederholung  am  Sehlusse  der  Tabelle  5  keine 
giinstige  Vorstellung  von  den  selbstthatigen  Bremsen. 

Sicher  in  3  Fallen,  vielleirht  sogar  in  alien  4  Fallen  der  Versagung 
bei  Gefahr  war  die  Selbstthaligkeit  unterbunden  dureh  Xachliissigkeit  des 
Personals;  zweimal  handhabte  der  Lokomotivfiihrer  die  Bremse  mangei- 
haft;  einmal  war  die  Lokomotivleitung  nicht  mit  der  Zugleitung  gekuppelt. 
Gegen  Falle  der  ersten  Art  giebt  es  uherhaupt  kein  Mittel  (lurch  Ver- 
besserung  der  Bremse  selbst,  gegen  solche  der  letzten  Art  leider  bislang 
ebenso  wenig,  obschon  es  sich  um  einen  Mangel  handelt,  der  den  Werth 
der  Selbstthatigkeit  auf  Null  zuruckfuhrt. 

In  den  Jahren  1880—1887  entfielen  161000  000  Zugkm  auf  eineu 
durch  die  Schuld  der  Bediensteten  verursachten  Versagungsfall;  je  nach- 
dem  man  nach  Tab.  5  fur  die  3  Jahre  1887— 1890  4  oder  6  solcher  Falle 
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z&hlt,  stellt  sich  diese  Zahl  jetzt  auf  163  889  000  km  oder  auf  131  111  000 km. 
also  nicht  wesentlich  abweichend. 

Die  im  Verlauf  der  letzten  3  Jahre  beobachteten  Versagungsfalle  in 
Gefahr  geben  keinen  Anhalt  fur  ein  dringendes  Bedurfuifs  der  Beseitigung 
der  nichtselbstthatigen  Bremsen.  welche  bekanntlich  von  vielen  englischen 
Maschineningenieuren  bevorzugt  werden.  Dais  deren  Beseitigung  nach 
dera  Verhalten  in  dem  siebenjahrigen  Zeitrauuie  von  1880  bis  1887  sicher- 
heitsfSrdernd  sei,  ist  im  J  ah  r  gauge  1888  des  Archivs  nachzuweisen  ver- 
sucht  worden;  auch  wurde  im  ersten  Theile  dieses  Aufsatzes  dargelegt 
dafs  die  Stunden  der  nichtselbstthatigen  Bremsen  bereits  gezahlt  sind. 

Ein  sehr  auflUlliges  Zusammentreffen  ist  es.  dafs  —  naehdem  1^7 
keine  Versagung  im  Gefahrfalle  zu  verzeichnen  war  —  sowobl  1888  als 
1889  je  an  denselben  Kalendertagen,  am  24.  August  und  31.  Dezember, 
eine  solche  eintrat. 

Koch  ist  darauf  hinzuweisen,  dafs  seit  dem  24.  August  1888  bei  den 
nichtselbstthatigen  Bremsen  jeder  Art  —  auch  bei  den  oben  nicht  auf- 
gefuhrten  —  uberhaupt  kein  Versager  der  Gruppe  1  mehr  vorgekomuien 
ist,  wahrend  deren  4  sich  bei  den  selbslthStigen  Bremsen  ereigneten,  wo- 
von  3  zu  einem  Zusammenstofs  mit  dem  Prellbock  fuhrten.  Wenn  uhrigens. 
—  was  nicht  festgestellt  werden  kanu  —  die  nichtselbstthatigen  Bremsen 
vor  dem  Prellbock  ganz  allgemein  nicht  benutzt  werden  durfen,  wie  im 
Falle  1  in  Tab.  5  bei  der  South-Eastem  Eisenbahn  ausdriicklich  angegebeu 
ist,  so  wird  hierdurch  ihr  gunstiges  Verhalten  ebenso  naturlich  als  bedeu- 
tungslos  erscheinen. 

b)  Versager  der  Gruppe  2. 

In  Tab.  6  sind  die  Versager  der  Gruppe  2  fur  die  Luftdruek-  und 
Luftleerbrerasen,  sowohl  der  Zahl  nach,  als  unter  Trennung  nach  den 
Grunden  verzeichnet. 

Die  nicht  besonders  nachgewiesenen  Anlasse  betrafen  minder  wieh- 
tige  Theile  oder  Materialien,  vertheilten  sich  auch  auf  eine  so  grofse  An- 
zahl  verscbiedenartiger  Stucke,  dafs  die  getrennte  Nachweisung  derselben 
nicht  durchfuhrbar  war.  Die  Anordnung  der  Tabelle  ist  uninittelbar  an 
die  fruhere  Bearbeitung  angelehnt,  schon  um  den  Vergleich,  der  in  die 
nachfolgende  Tabelle  einbezogen  ist.  zu  erleichtern.  Die  getrennte  Nach- 
weisung der  beiden  Arten  selbstthatiger  Luftleerbremsen  ist  aus  den  bereits 
erOrterten  Grunden  auch  hier  nicht  durchfuhrbar  gewesen.  Sp.  5  „Ver- 
schulden  des  Lokomotivfiihrers"  bei  der  Westinghouse  Bremse  und  Sp.  ? 
„Andere  Schaden  der  Leitung"  —  umfassend  sammtliche  Leitungstheile 
einschliefslich  der  Hahnc  und  Ventile  —  bei  den  selbstthatigen  Luftleer- 
bremsen sind  in  Zugang  gekommen;  ebenso  Sp.  13  und  17  „geloste  Schlauch- 


Digitized  by  Google 


Ausrnstung  tier  Eisenbahnziige  mit  durchgeh.  Bremsen  a.  d.  engl.  Bahnen.  1077 

kuppelung"  bei  den  nichtselbstthatigen  Bremsen.  Dafur  ist  bei  Smith  die 
in  den  letzten  Jahren  bedeutungslos  gewordene  Besch&digung  der  Schlauche 
nnd  Luftsacke  ent fallen. 

Die  Reihenfolge  der  Bremsarten  nach  den  auf  1  Versager  entfallenden 
Zugkilometern  ist.  mit  dem  gunstigsten  Verhalten  beginnend,  die  folgende: 


1 

1 

2 

3 

4    !  5 

Von  Mitte  1887  bis 

Vom  1.  Januar  1880 

Mitte  1890 

bis  Mitte  1887 

Bremsart 

Zahl 
der 
Ver- 
sager 

0  oder  1  Ver- 
sager 
auf  Zngkm 

Zahl 
der 
Ver- 
sager 

0  oder  1  Ver- 

sager 
anf  Zugkm 

Nichtselbstthatige  Luftdrnckbremse  von 

0 

0  :  4489  196 

0 

0  :  9102000 

Selbstthfttige  LuftleerbremBen  (Sanders  & 

53 

1  :  567K365 

43 

1  :  6092242 

Selbstthatige  Luftdrnckbremse  von  Wes- 

1 

58 

1  :  3  895942 

178 

1  :  1740000 

Nichtselbsttbatige  Luftleerbremse  (ohne 

34 

1  :  1869717 

26 

1  :  2148000 

Nichtselbstthatige   Luftleerbreinse  ,von 

J 

707     1  :  276000 

183 

1  :  462005 

Bei  alien  Bremsarten  mit  alleiniger  Ausnahme  der  nichtselbstthatigen 
Luftleerbrem.se  (ohne  Artangabe)  ist  gegen  den  letzten  Beriehtszeitraum 
eine  erhebliche  Abnahme  der  Versager  zu  verzeiehnen. 

Wird  von  der  ganz  unwahrscheinlich  klingenden  Erhabenheit  fiber 
alle  Mangel  bei  der  nichtselbstthatigen  Westinghouse  Bremse  abgesehcn, 
so  tritt  die  Uebcrlegenheit  der  selbstthatigen  Bremsen  klar  hervor;  an  der 
Spitze  stehen  alsdann  die  Luftleerbremsen. 

Die  Gesammtheit  der  selbstthatigen  stellt  sich  zu  den  nichtselbst- 
thatigen Bremsen  mit  1  Versager  auf  4  787153  Zugkm:  1  Versager  auf 
703256  Zugkm,  oder  wie  7:1  betreffs  der  Sicherheit  gegen  Versagung 
nach  Gruppe  2.  Dasselbe  Verhftltnifs  7 : 1  ergab  sich  fur  den  7V?jahrigen 
Zeitraum  von  1880-1887. 

Die  Folge  der  Versagung  war  fast  ausnahmslos  ein  Durchrutechen 
um  eine  grofsere  oder  geringere  Zahl  von  Wagenlangen  beim  fahrplan- 
mafsigen  Halt.    In  manchen  Fallen  konnten  die  Bremsen  nachher  nicht 
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mehr  benutzt  werden,  sodafs  die  Zuge  bei  der  Weiterfahrt  durch  Hand- 
bremsen  bedient  werden  mufsten. 

Die  Zahlen  der  Spalten  3  u.  5  in  Tab.  6  zeigen,  dafs  bei  der  selhst- 
thatigen Westinghouse  Bremse  nahezu  die  Halfte  der  Versager  auf  Naeh- 
lassigkeit  des  Personals  in  der  Bedienung  der  Absperrhahne  an  den  Wagen- 
enden  und  79  der  Falle  auf  das  Verschulden  des  Lokomotivfuhrers  zuruek- 
zufiihren  ist.  In  23  von  63  Fallen  ist  namlich  vergessen  worden.  nach 
Kuppelung  der  Fahrzeuge  die  Absperrhahne  in  der  Bremsleitung  zn  oflfnen; 
in  27  Fallen  entsprach  der  Lokomotivfuhrer  nieht  den  an  seine  Geschiek- 
lichkeit  zu  stellenden  Anforderungen.  Dieser  Umstand  beansprucht  onser 
Interesse  urn  so  mehr,  als  es  sich  urn  Beobachtungen  bei  Verwaltungen 
handelt,  welche  die  Bremse  schon  lange  benutzen,  deren  Lokomotivfuhrer 
also  keine  Neulinge  dieser  Bremse  gegenuber  sind. 

Mufs  nieht  angenommen  werden,  dafs  die  Westinghouse  Bremse 
grflfsere  Anspriiche  an  die  Geschicklichkeit  des  bewahrten  Fiihrers  stellt 
als  irgend  eine  andere,  da  keine  der  anderen  nennenswerthe  Versager- 
zahlen  in  Folge  Verschuldens  der  Fuhrer  aufweist?  Wohlverstanden  ist 
dies  nieht  die  sehnellwirkende,  sondern  die  alte  bekannte  Westinghouse 
Bremse. 

Die  Zahl  der  auf  das  Funktionsventil  zuriickzufuhrenden  Versager. 
welche  fur  1880—1887  etwa  V8 — V;)  aller  Falle  umfafste,  insgesammt  aber 
=  20  war,  ist  auf  1  fur  den  Zeitraum  1887—1800  zuruckgegangen;  dieser 
viel  umstrittene  Theil  der  Westinghouse  Bremse,  der  von  deren  Verehreru 
als  unbedingt  zuverlafsig  hingeslellt  zu  werden  pflegt,  hat  sich  wirklich 
fast  ganz  tadellos  verhalten. 

Bei  der  selhstthatigen  Luftleerbremse  hat  Nachlassigkeit  der  Be- 
diensteten  (Sp.  7)  in  V4  aller  Falle  der  Versagung  zu  Grunde  gelegeu: 
auch  hier  ist  hauptsachlieh  die  ordnungsmfifsige  Bedienung  der  Kuppeluug 
unterblieben.  Die  18  anderweitigen  Schaden  der  Leitung  —  meist  in  Ver- 
stopfung  derselben  bestehend,  erreichen  Vs  der  Gesaramtzahl.  Eiu  ur- 
gunstiger  Einflufs  der  Witterung,  der  seit.  1883  gar  nieht  mehr  zu  ver- 
zeichnen  gewesen,  hat  sieh  erst  wieder  seit  1889  bemerkbar  gemaeht.  Bei 
keiner  der  selhstthatigen  Bremsen  haben  Beschiidigungen  der  Gummi- 
schlauche  bei  einer  beabsichtigten  Bremsung  in  so  grofser  Zahl  statt- 
gefunden,  dafs  denselben  ein  merkbarer  Kinflufs  auf  die  Zahl  der  Ver- 
sagungsfalle  in  Gruppe  2  beizumessen  gewesen  ware:  eine  besondere  An- 
fiihrung  dieser  Falle  erschien  daher  nieht  crforderlich. 

Die  niehtselbstthatige  Luftleerbremse  von  Smith  fallt  hinsiehtlieh  der 
Versagung  aus  Gruppe  2  ganz  betrachtlieh  gegen  alle  Qbrigen  Bremsarten 
ab.  Mehr  als  V5  aller  Falle  (35  von  183  Fallen)  ist  auf  Naehlassigkeit 
des  Personals  zuruekzufuhren;  Witterungseinflflsse  haben  sich  nur  bis  zum 
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Jahre  1883  geltend  gemacht,  auch  in  dieser  Zeit  nur  im  ersten  Halbjahre  1881 
in  nennenswerthem  Umfange:  erst  1888  hat  wieder  ein  Fall  der  Eisbildung 
eine  Versagung  der  Brenise  zur  Folge.  In  93  Fallen  (Sp.  13)  hat  eine  ge- 
loste  Schlauehkuppelung  Anlafs  zur  Versagung  gegeben,  ohne  dafs  Schuld 
der  Bediensteten  (Sp.  11)  oder  Beschadigung  der  Schlauche  festzustellen 
waren.  In  den  meisten  Fallen  heifst  es  hierzu:  es  mufs  irgendwer  zwischen 
den  Wagen  fiber  die  Buffer  gestiegen  sein  und  dabei  die  Kuppelung  durch 
Anstofsen  gelflst  haben.  Die  Witterungseinflfisse  treten  bei  der  nicht- 
selbstthatigen Luftleerbremse  (ohne  Angabe  der  Art)  —  Sp.  16  —  fast 
gar  nicht  mehr  hervor;  auf  dieselben  entfallen  nur  2  von  34  Fallen,  wahrend 
deren  11.  also  ein  voiles  Drittel  auf  die  Schuld  der  Bediensteten  zu 
schieben  sind  (Sp.  15).  Die  gelOste  Kuppelung  ist  hier  Grund  der  Stdrung 
bei  7  Fallen  d.  h.  bei  etwa  V6  aller  Vorkommnisse. 

c)  Versager  der  Gruppe  3. 

Ueber  die  Betriebsstftrungen  nach  Gruppe  3  giebt  die  Tabelle  7  Auf- 
schlufs.  In  dieser  sind  nur  die  in  Tab.  6  besprochenen  Bremsen  berfiek- 
siehtigt;  neben  der  Gesammtzahl  der  StOrungen  fur  die  Mitte  1887  bis 
Mitte  1890  sind  deren  wichtigste  Grunde  durch  Wiedergabe  der  Haufigkeit 
derselben  erlautert.  Zur  Vervollstandigung  der  Uebersicht  sind  die  An- 
gabeu  fiir  Mitte  1880  bis  1887  vorausgesehickt  worden. 

YVenngleich  bei  der  Ermittlung  der  Zahlen  mit  thunlichst  grofser 
Sorgfalt  zu  Werke  gegangen  ist,  so  kann.  wie  auch  bei  der  letzten  Bear- 
beitung  betont  wurde,  schon  deshalb  kein  Anspruch  auf  vollkommene  Zu- 
verlafsigkeit  aller  Ziffern  erhoben  werden,  weil  die  Grunde  der  Storungen 
in  den  englischen  Beriehten  von  den  einzelneu  Verwaltungen  mit  wech- 
selnder  Griindlichkeit  und  unter  vielfaehem  Weehsel  des  Ausdrucks  fur 
ein  und  dieselbe  Sache  behandelt  sind.  Immerhin  wird  das  Gesammtbild 
ein  den  Thatsachen  entspreohendes  sein. 

Wie  es  in  der  Natur  der  Sache  liegt,  ubersteigt  die  Zahl  der  St5- 
ruugen  nach  Gruppe  3  die  Versagungsfaile  nach  Gruppe  1  und  2  bei  den 
selbstthatigen  Bremsen  (Sp.  2  und  8)  ganz  betraehtlieh.  Auch  bei  der 
nichtselbstthatigen  Luftleerbremse  (ohne  Angabe  der  Art)  Sp.  19  ist  dies  der 
Fall,  wahrend  bei  der  nichtselbstthatigen  Luftleerbremse  von  Smith  in 
Gruppe  2  mehr  Versagungen  zu  verzeichnen  waren,  als  StOrungen  in 
Gruppe  3  (Sp.  15)  nachgewiesen  sind.  Genau  so  stellte  sich  das  Verhalten 
der  einzelnen  Bremsarten  nach  den  Beriehten  uher  den  Zeitraura  1880 
bis  1887. 

Dafs  sich  bei  den  selbstthatigen  Bremsen  eine  erheblich  grOfsere  Zahl 
der  Stflrungen  ergiebt,  als  bei  den  nichtselbstthatigen,  ist  in  der  durch 
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Bremsuog  erfolgenden  Anzeige  jedweden  Mangels  an  den  Bremseinrich- 
tnngen  begrundet. 

Die  Haufigkeit  der  StOrnngen  nach  dem  Gesammtergebnifs  von  Mitte 
1887  bis  Mitte  1890  bezogen  anf  Zugkilometer,  ergiebt  die  nachfolgende 
Gutereihe  der  einzelnen  Arten  mit  den  gunstigsten  anfangend. 


1 

2 

8 

4 

6 

Von  Mitte  1887 

bis 

Voui  l.  Januar  1880  bi» 

Mitte  1890 

Mitte  1887 

Bremsart 

Zahl 

0  oder  l  Ver- 

Zahl 

0 

oder  l  Ver- 

der 

sager 

der 

Ver- 
sager 

Ver- 

sager 

auf  Zngkm 

anf  Zugkm 

Nichtselbstthatige  Luftdruckbrenise 

0 

0:4489196 

0 

0: 

9102 172 

Nichtselbstthatige  Luftleerbremse 

82 

1:1031  060 

403 

1  : 

486000 

Nichtselbstthatige  Luftleerbremse 

159 

1:  400000 

186 

1: 

302000 

Selbstthatige  Luftleerbremse  (von 

Sandera  &  Bolitho  n.  Smith)  . 

1679 

1:  180000 

1060 

i 

1: 

176000 

Selbstthatige  Luftdrnckbremse  von 

2012 

1:  102626 

7  383 

1  : 

41000 

Nichtselbstthatige  Bremsen       .  . 

241 

■ 

1:  633000 

688 

1: 

448  000 

18:1 

8:1 

Selbstthatige  Bremsen  ..... 

3  691 

i 

1 :     34  370 

9269 

1: 

66000 

Die  Haufigkeit  der  StOrnngen  nach  Gruppe  3  verhalt  sich  hiernach 
wie  1 : 18  bei  den  nichtselbstthatigen  :  selbstthatigen  Bremsen.  Die  Cd- 
gunst  dieser  Zahlen,  welche  fur  den  Zeitrauni  1880 — 1887  mit  1 : 8  bei 
Weitem  nicht  so  grofs  war,  wird  noch  dadurch  verstarkt,  dafs  es  sich  im 
ersteren  Falle  meist  am  ein  Vorkonimnifs  auf  der  Station  handelt  —  der 
gebremste  Zug  kommt  nicht  in  der  fahrpianmafsigen  Zeit  los  —  wahrend 
im  zweiten  Falle  meistens  Selbstbremsung  auf  der  freien  Strecke  and 
hiermit  Fahrzeitverlangerung,  sowie  Gefahrdung  des  haltenden  Znges  (bei 
dementsprechendcn  Betriebseinrichtungen)  eintritt. 

Ebenso  wie  nach  den  Unregelmafsigkeiten  der  Gruppe  2  ist  aach 
hier  vielfach  die  Benutzung  der  Bremse  bei  der  weiteren  Fahrt  in  Fra^e 
gestellt. 
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Wenden  wir  tins  nunmehr  den  Griiuden  der  Stftrungen  zu.  Bei  der 
selbstthatigen  Westinghouse  Bremse  ist  mit  einer  geringen  Abnahme  gegen 
1880 — 1887  etwa  */3  aller  Storungen  auf  die  Mangel  der  Gummisehlauche 
in  den  Kuppelungen  zwischen  den  Fahrzeugen  zuruckzufuhren.  Bei  den 
in  den  letzten  Jahren  zu  verzeichnenden  betrftchtliehen  Schwankungen  der 
Gesammtzahl  der  Storungen  ist  das  Verh&ltnifs  fur  das  Einzelhalbjahr  an- 
nahernd  dasselhe  geblieben.  Das  eifrige  Streben  nach  einem  zweckmafsigen 
Ersatz  der  Gummisehlauche  fur  die  Westinghouse  Bremse  mit  ihrem  be- 
trachtlichen  Betriebsdnicke  findet  in  diesen  Zahlen  eine  ausreichende  Er- 
klarung. 

Ein  weiteres  Neuntel  aller  Storungen  ist  auf  Undichtigkeit  der 
sonstigen  Leitung  zuruckzufuhren  und  auch  in  dieser  Beziehung  besteht 
annahemd  Uebereinstimmung  mit  dem  Ergebnifs  von  1880—1887;  '/so  der 
Storungen  ent6el  1880—1887  auf  das  Funktionsventil,  jetzt  nur  noch  yw. 
Die  Luftpumpe  hat  nicht  den  gleichen  Schritt  in  der  Richtung  auf  Bes- 
serung  eingehalten;  dieselbe  verursachte  in  den  letzten  3  Jahren  etwa  7,5, 
fruher  nur  V3n  aller  StDrungen;  die  Haufigkeit  der  Luftpumpenschaden  auf 
Zugkilometer  bezogen,  ist  dagegen  um  ein  Geringes  gunstiger  geworden. 
Fruher  kam  auf  je  1 400  000  Zugkm  1  storender  Snhaden  der  Luftpumpen, 
jetzt  auf  1500000  Zugkm. 

Wie  fruher  entfallt  etwa  xll8  der  Storungen  auf  die  Schuld  der  Be- 
diensteten.  Eine  deutliche  aufsergewOhnliche  Neigung  zur  Besserung  ist, 
abgesehen  von  dem  Funktionsventil,  bei  keinem  der  angefuhrten  Anlasse 
aus  Tab.  7  ersichtlich,  in  Wirklichkeit  und  auf  Zugkilometer  bezogen  aber 
ziemlich  gleichmafsig  bei  alien  vorhanden,  da  die  Zahl  der  Storungen  aui 
l/» — Vs  derjenigen  aus  1880—1887  zuruekgegangen  ist. 

Es  liegt  in  der  Natur  der  Sache,  dais  bei  den  Luftleerbremsen  die 
Betheiligung  der  Gummisehlauche  bei  den  stOrenden  Mangeln  eine  erheb- 
lich  beschranktere  ist,  als  bei  Westinghouse.  Die  selbstthatigen  Luft- 
leerbremsen haben  etwas  fiber  V40  der  Mangel  auf  die  Gummisehlauche 
zuruckzufiihren.  dagegen  mehr  als  '/a  au^  die  sonstige  Leitung,  auf 
die  Ejektorcn,  ein  voiles  Viertel  auf  die  Bremszylindermangel  und  etwa 
Vn  auf  die  Schuld  der  Bediensteten.  Gegen  1880 — 1887  liegt  ein  un- 
gunstigeres  Verhalten  nur  hinsichtlich  der  Leitung  vor,  welche  damals 
nur  V10  a'ler  storenden  Mangel  verursachte.  Die  Falle  der  Leitungsver- 
stopfung  durch  Eis  haben  sich  in  der  letzten  Zeit  ganz  betrachtlieh  ver- 
mehrt  und  im  ersten  Halbjahr  1890  sogar  die  Zahl  32  erreicht.  Ein  voiles 
Achtel  aller  St5rungen  ist  unaufgeklart  geblieben ;  will  man  nicht  eine 
nachlas8ige  Berichterstattung  voraussetzen,  so  kann  dies  nur  so  gedeutet 
werden,  dafs  die  Bauart  der  Bremsen  an  TTebersichtlichkeit  oder  Zuver- 
lassigkeit  zu  wiinschen  ubrig  liifst. 
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Die  Schaden  an  der  Bremskolbendiehtung  mit  rollendem  Gummiring, 
welche  der  selbstthatigen  Smith  Brerase  eigenthumlich  ist.  und  welche  fur 
1880—1887  mit  V15  aller  Schaden  dieser  Bremse  nachgewiesen  wurden. 
sind  jetzt  in  die  Bremszylindersehaden  (Sp.  12  Tab.  7)  einbegriffen,  zeigen 
jedoch  ein  mindestens  ebenso  gunstiges  Verhalten  dieser  Ringe  wie  in  dera 
fruheren  Beriohtszeitraum. 

Die  Gesammtzahl  der  StOrungen  auf  Zugkilometer  bezogen  ist  bei 
den  selbsttbiitigen  Luftleerbremsen  gegen  1880—1887  fast  gar  nicht  ver- 
andert,  immer  aber  noeh  um  etwa  80  vom  Hundert  gunstiger.  als  bei  der 
selbstthatigen  Westinghouse  Bremse. 

Fast  zu  gleichen  Theilen  (je  Vg)  verschulden  bei  der  nicht  selbst- 
thatigen Luftleerbremse  von  Smith  die  Leitung  (abgesehen  von  der  Kuppe- 
lung)  und  die  Bediensteten  die  StOrungen,  wahrend  die  Eisbildung  in 
den  Rohren  in  den  Berichtsjahren  nicht  mehr  stOrend  aufgetreten  ist  Der 
Lowenantheil,  etwa  V5  aller  StOrungen  entfallt  auf  die  Kuppelungen,  welche 
sich  —  aus  den  verschiedensten  Anlassen  —  wahrend  der  Fahrt  I5sen. 
Auf  Zugkilometer  bezogen  ergiebt  sich  fiir  den  Berichtszeitraum  ein  doppelt 
so  gunstiges  Verhalten  der  Smith  Bremse,  als  fur  den  vorangegangeneii 
772jahrigen  Zeitraum,  welcher  bei  der  letzten  Bearbeitung  zu  Grunde  la?. 

Auch  bei  der  nichtselbstthatigen  Luftleerbremse  (ohne  Artangabe) 
ist  dieses  Verhaltnifs  gunstiger  geworden  und  zwar  wie  4:3;  der  Smith 
Bremse  gegenuber  steht  diese  Bremsart  erheblich  zuruck.  da  ein  Versager 
auf  400 000 Zugkilometer  entfallt,  wahrend  bei  Smith  erst  auf  je  1031 060 
Zugkilometer  ein  Versager  kommt. 

Die  Leitungsmangel  sind  hier  mit  V3  bei  der  Gesammtzahl  der 
StOrungen  betheiligt,  auf  die  Bediensteten  entfallt  in  l/5  aller  F&lle  die 
Schuld.  Die  Kuppelung  zeigt  hier  ein  erheblich  gunstigeres  Verhalten,  als 
bei  Smith.  Eisbildung  in  den  LeitungsrOhren  ist  nur  in  je  einem  Falle  in 
den  beiden  letzten  Halbjahren  stOrend  aufgetreten.  Eine  verh&ltnifsmafcig 
grofse  Zahl  von  Fallen  ist  uuaufgeklart  geblieben.  Die  beiden  letzten 
StOrungsursachen  sind  —  weil  sie  in  der  Zahl  gegen  die  ubrigen  zuruck- 
treten  —  in  Tab.  7  nicht  besonders  vermerkt. 

Behufs  Erlauterung  des  Einflusses  der  Jahreszeit  auf  die  Gesammt- 
zahl der  StOrungen  nach  Gruppe  3  ist  Tab.  8  zusammengestellt.  Ein 
soleher  Einflul's  ist  nach  dieser  Tabelle  zweifellos  vorhanden. 

Mit  grofser  Regelmafsigkeit  liegt  bei  der  selbstthatigen  Westinghouse 
Bremse  in  den  Monaten  Dezember  bis  April  eine  Mindestzahl  von  Ver- 
sagern  vor,  dcren  Betrag  im  Mai  steigt,  im  Juni  gewOhnlich  kleiner  ist. 
als  im  Mai,  dann  aber  bis  Ende  August  anwachst,  fast  die  doppelte  HOhe 
der  niedrigsteu  Post  en  erreicht  und  vom  September  bis  Dezember  ebenso 
stetig  fallt. 
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Hiernach  sind  es  die  wiirmeren  Monate.  welche  bei  der  Westing- 
house  Bremse  die  Versager  der  Gruppe  3  ungunstig  beeinflussen  und  zwar 
durch  die  Einwirkung  auf  die  Guramischl&uche. 

Nicht  so  klar  und  gleichm&fsig  tritt  der  Einflufs  der  einzelnen  Monate 
bei  der  selbstthatigen  Luftleerbremse  auf;  immerhin  sind  hierganz  wenigc 
Versager  im  April,  Mai  und  Juni  zu  verzeichnen;  bis  zum  Ende  August 
erheben  sich  die  Versagerzahlen,  am  im  September  und  Oktober  wieder 
nahezu  bis  zur  Grenze  des  April  zu  fallen,  dann  aber  wieder  zu  steigen 
und  in  den  Monaten  Dezember  bis  Marz  ihre  hochste  Zahl  zu  erreichen. 

Der  Einflufs  der  k&lteren  Monate  ist  hier  somit  der  iiberwiegende, 
die  heifseren  Monate  bringen  jedoch  auch  hier  eine  Steigerung  der  Ver- 
sagerzahlen hervor. 

Im  Allgemeinen  war  das  Verhalten  der  selbstthatigen  Bremsen  in  den 
einzelnen  Monaten  w&hrend  der  Jahre  1880 — 1887  ann&hernd  dasselbe. 
wie  Torstehend  gekennzeiehnet,  was  auf  eine  grofse  Stetigkeit  dieser  Ein- 
wirkungen  schliefsen  lafst. 

Die  Durchschnittswerthe  am  Schlusse  der  Tabelle  8,  denen  in  Klammern 
die  entsprechenden  Zahlen  fiir  den  Zeitraum  1880 — 1887  angefugt  sind, 
bestStigen,  dafs  fur  die  Westinghouse  Bremse  der  Winter,  fur  die  selbst- 
thatigen Luftleerbremsen  der  Sommer  die  gunstigere  Jahreszeit  ist. 

Bei  den  in  Tab.  8  zuletzt  aufgefuhrten  nichtselbstth&tigen  Luftleer- 
bremsen von  Smith  und  ohne  Artangabe  ist  der  Weehsel  zwischen  den 
einzelnen  Monaten  ein  vollkommen  unvermittelter;  auch  zeigen  die  ohne- 
hin  kleinen  Zahlen  keinen  namhaften  Untcrschied  zwischen  Sommer-  und 
Winterhalbjahr. 
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Versagen  der  Breniswirkung  wahrend  der  Zng  in  Gefahr  ist   (Gruppe  1.) 


b 

Der  Versagung 

Betheiligte 
Ver- 
waltung 

Bremsart 

Beschreibung  des 

Bemerktm^t 

» 

Tag  Monat 

Jahr 

Versagers 

1 

2 

1  3 

4 

5 

6 

7 

8 

1 

24. 

August 

1888 

South- 
Eastern. 

Nichtselbsttha- 
tige  Luftleer- 
bremse  von 

Smith. 

Der  2'5  Nachm.  von  Tun- 
bridge  koramende  Zng 
fuhr  in  Station  Cannon 
Street  auf  den  Prellbock. 
Der  Filhrcr  hatte  (ent- 
gegen  der  fur  Kopfsta- 
tionen  erlassenen  Vor- 
schrift)  die  Luftbremse 
statt  der  Handbrerase 
benutzt;  die  Luftbremse 
wirkte  nicht,  weil  die 
Bremsleitung  zwischen 
Lokomotive  und  Tender 
sicb  entkuppelt  hatte. 

Schuld  der  Be 
d  i  ensteteo- 

Unter  Gropf*  2 

gemclucv.  n 

gaben  fiber  in 
Schadenmnfu* 
fehlen. 

•J 

81. 

Dezbr. 

1888 

Great 
Western. 

Selbstthatige 
Luftleer- 
bremse  (San- 
ders &  Bo- 
litho). 

Die  Lokomotive  No.  227 
fuhr  in  Station  Oswestry 
auf  den  Prellbock.  Die 
Bremsleitung  zwischen 
Lokomotiveund  Zugwar 
nicht  gekuppelt.  Keine 
Verspfttung. 

Schuld  derBf- 
dienstet<t 

Unter  Grnppi  2 
gemeldet:  Afr 
gaben  ober  dtn 
Schadenumfu-' 
fehlen. 

24. 

August 

1889 

North 
British. 

Selbstthatige 
Luftdruck- 
bremse  von 
Westing- 
house. 

Der  Personenzug  vonEdin- 
burghnach  Mirsselburgh 
fuhr  am  Bahnsteig  letzt- 
genannter  Station  auf 
den  Prellbock  und  ver- 
ursachte  die  Verletzung 
von  Reisenden. 

Der  Fiihrer  handhabte 
die  Bremse  mangelhaft. 

Schuld  derF<- 
dienstetei 

Unter  Gropj*  i 
gemeldet. 

l 

31. 

i 

1 

i 

Dezbr. 

i 

K 

1889 

London 
Cliatam  & 
Dover. 

Desgleichen. 

Der  1(>%1  Vorm.  von  Crystal 
Palace  fahrende  Zng 
fuhr  in  Mo  or  gate  Street 
auf  den  Prellbock.  Prell- 
bock ,  Bahnsteig  und 
Treppenhaus  wurden  be- 
schadigt,  die  Maschine 
entgleiste  mit  der  ftth- 
renden  Acbse  des  Dreh- 
gestelles. 

Unter  Gripp* : 
gemeldet: 
tere  An*1 
fiber  Cme* 
Schaden 
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6 

Der  Versafiruncr 

Betheiligte 

Bremsart 

Bemerknngen 

Ver- 
waltung 

- 

Tag !  Monat  Jahr 

Versagers 

2         3  4 

5 

6 

4 

s 

5 

4.      Marz  1890 

London 

Selbstth&tige 

Der  urn  8°  Vorm.  von  Lon- 

6chuld der  Be- 

• 

aud  North 

Luftleer- 

don  kommende  Zng  fuhr 

diensteten. 

i 

t 

Western. 

bremse. 

in  der  Station  Carlisle 
durch  nnd  auf  eine  leere 
Lokomotive,  welche  auf 
demHauptgeleise  zwecks 
Einfahrt  in  ein  Neben- 
geleise  verkehrte. 

Ursache:  mangelhafte 
Handhabung  der  Bremse 
durch  den  Lokomotiv- 
fflhrer. 

Unter  Gruppe  1 
gemeldet;  An- 
gaben  ttber  den 
Schadennmfang 
fehlen. 

Wiederholuug. 


Bremsart 

Zahl  der  Versager 

durch  durch 
Scbuld  der  MaQgel  deg 

diensteten  System9 

Geleistete 
Zugkm 

Auf  1  Ver- 
sager 
entfallen 
Zugkm 

Be- 
merkungen 

fur  den  Zeitraum  vom  1./7.  1887  bis  30./6. 1890 

Selbstth&tige  Luftdruckbremse 
von  WeBtinghouse    .  .  . 

Selbstth&tige  Luftleerbremse  . 

Nichtselbsttb&tige  Luftleer- 
bremse von  Smith    .   .  . 

Insgesammt 

1  I») 

2  - 

1  — 

20H484950 
300953  366 

84  546960 

103  242  475 
150476  638 

84  646  960 

')  Aunahme, 
mangels  be- 
sonderer  An- 
gabe. 

5 
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Tabelle  6. 


Versagen  der  Bremawirkiuig  iin  gewdhnlichen  Betriebe 


Fiir  da« 
Halbjahr 
eudigeud 


InsgeBainnit 
seit 
Mitte  ig>7 


Brenisarten,  welcbe  den  Bcdingungen  dcs  Handelsamtes  entsprechen 


Selbstthatige  Luftdruckbremse  von 
Westinghousc 


I' 


Selbstthatige  Luftleerbrerasen  (tod 
Sanders  &  Bolitbo  und  Smith) 


Zfthl 


Griinde  eines  Tbeiles 
der  StOrungen 


Zahl 


Griinde  eines  Theiles 


der  StOrungen 


schlossene 
Absperr- 
hahne  an 
gesammt  den 

Wagen- 
enden 


Witte-  Atider* 

rungs-  Schidei 

einflttsse  der 

(Eisbildnng  Leitmi| 

diensteten     in  den  (anchor- 

Rflhren)  stopfctf 


Schuld 
der  Be- 
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Tabelle  6. 

bei  beab8ichtif?tem  Halten  des  Zuges  (Grnppe  Si). 


Bremsarten,  welche  nicht  alien  Bedingungen  des  Handelsamtes  entsprechen 


Nichtselbstth&tige  Luftleerbremse  von 
Smith 


Nichtselbstthatige  Luftleerbremse  (Angabe 
der  Art  fehlt) 


Zahl 


Grttnde  eines  Theiles  zani 
der  StOrungen 


Zahl 


Grttnde  eines  Tbeiles 


lns- 


Witterungs- 
Schnld  der     einflttsse  Geliiste 

Be-        (Eisbildnng  Schlauch- 


der  Stbrungen 


diensteten 


in  den 
Riihren) 


kuppelung 


gesammt 


Witterungs- 
Schuld  der  einflttsse 

GeldBte 

Be-        (Eisbildnng  Schlauch- 

diensteten      *n  ^en  kuppelung 

Riihren) 


10 

11 

12 

18 

.4 

16 

16 

17 

49 

4 

! 

1 

I 

0 

_ 

67 

16 

1 

16 

■  • 

i 

86 

11 

1 

0 

II 

o 

0 

i 

80 

8 

1 

* 

0 

0 

i 

29 

14 

0 

i 

0 

0 

i 

0 

46 

8 

0 

0  1 

0 

i 

0 

60 

16 

0 

-  i  '  j 

1 

i 

0 

67 

9 

0 

3 

i 

1 

72  4 
30  7 

0 

40 

3 

i 

1 

2 

1 

14  1 

3 

1 

i) 

27  6 

0 

17 

7 

2 

0 

1 

22  6 

0 

10 

1 

4 

!  1 

3 

0 

0 

17 

8 

0 

6 

i 

1    6  . 

u 

o 

1 

16 

4 

(1 



6 

1 

0 

t 

0 

0 

183 


86 


93 


34 


11 
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UnregelmJ&fsigkeiten  im  Betriebe  an- 


Mitte  1880 

t,  1881 

r  1882 

n  1883 

„  1884 

„  1-85 

„  1886 

„  1887 


380 

280 

45 

11 

12 

24 

484 

346 

52 

17 

12 

34 

458 

289 

53 

33 

18 

27 

396 

l 

240 

88 

28 

24 

29 

44 

77 
32 
78 
149 
123 
276 
214 


6 

19 

1, 

8 

22 

6 

7 

16 

4 

16 

25 

o 

Ende  1887 
Mitte  1888 
Ende  1888 
Mitte  1889 
Ende  1889 
Mitte  1890 


485  331 


39 


335 
241 
341 

286 


225 
156 


163 


44 
34 
46 
41 


26 
11 
8 
0 
9 
6 


26 
24 

19  . 
16  ; 


30 


81 
11 

26 
22 
14 
19 


227 


287 
315 
343 


2 
1 
7 
13 
12 
13 


66 

67 
(4  Eis) 

86 
'3  Eis) 

106 

25  Eis) 

129 

(21  Eis) 

133 

i32  Eis! 


In 
1? 

;• 

: 

: 


Insgesamnit 

seit 
Mitte  1887* 


9012  :  1386 


233 


60 


187 


123 


1679  48 


587  5* 
85  Eis) 
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Tabelle  7. 


Anlaf*  der  Breniseinrichtnng  (Gruppe  8). 


sprechen 

Bremsarten,  welche  nicht  alien  Bedingungen  d.  Handelsamtes  entsprechen 

von  Sanders  &  Bolitho 

Nichtselbstthatige  Luftleerbrerase 

Nichtselbstthatige  Luftleerbremse 

Smith  i 

von  Smith 

(Angabe  der  Art  fehlt) 



Theiles 

Zabl 

Grttnde  eines  Theiles 

Zahl 

Griinde  eines  Theiles 

gen 

der  StOrungen 

der  StOrungen 



Brems- 
zylindei 

fT     ,  ■  Schnld 
,  Lnauf"  der  Be- 

•  geklart1  «Kens- 
teten 

insge- 
samtnt 

Guromi- 
scniau* 
che 

sonstige 
Leitung 

i 

Schnld 
der  Be- 
diens- 
teten 

1 

insge- 
sammt 

Gummi- 
>i hiau- 
che 

i 

I 

sonstige 
Leitung 

Schuld 
der  Be- 
dieus- 
teten 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

18 

20 

22 

4 

1 

16 
27 
19 
24 
27 

3 

1 

4 

— 

— 

— 

— 

— 

z 

: 

0 

— 

— 

— 

— 
2 

_ 

45 

4 

2 

7 

4 
7 

0 

•* 

1 

12 

27 

34 

4 

6 

1 

30 

0 

6 

3 

86 

— 

39 

54 

2 

4 

2 

21 

1 

4 

4 

41 



9 

15 

2 

0 

0 

39 

7 

o 

12 

62 

22 

21 

Kuppelung 

9 

4 

1 

33 

Kuppelung 
1 

1 

13 

7 

67 

46 

20 

20 

4 

1 

4 

43 

: 

2 

7 

14 

70 

32 

t 

82 

19 

1 

1 

2 

34 

1 

11 

6 

78 

35 

28 

9 

1 

8 

0 

21 

8 
8 

2 

82 

36 

22 

9 

0 

1 

4 

20 

0 

5 

79 

46 

30 

4 

o 

0 

1 

8 

1 

6 

0 

438  ' 

i 

1 

217 

J 

164 

82 

1 

15 

10 

12 

159 

1 

7 

i 

1 

52  | 

i 

34 

s 
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Einfiufa  der  Jahreszeiten  auf  die  Unrest 


Bremsarten,  welche  den  Bedingungen  de 

s  Handelsamtes  entsprecben 

V  ill*   1 1  a  ct    T-l  a  1  V\  i  a  Vi  i* 

r ur  uao  naiojanr 

Selbstthatige  Luftdruckbretnse 
Weetinghouse 

von          Selbstthatige  Luftleerbrenuen 
(von  Sanders  &  Bolitbo  und-Smiti 

(.IlMIgLJUl 

Zahl 

der  Sttfrungen  in  den 

M  o  n  a  t  en 

Jan. 
und 
Juli 

Febr. 
und 
Aug. 

Marz 
und 

Sept. 

* 

April 
und 
Okt. 

Mai 
und 

Nov. 

Juni 
und 
Dez. 

Jan. 
und 
Juli 

Febr. 
und 
Aug. 

Marz 
und 
Sept. 

April 
und 
Okt. 

Mm  Jui: 
und 

No?.  Da. 

Mitte  lb«o  .   .  . 

69 

45 

65 

i 

44 

68 

61 

10 

i 

14 

8 

3  s 

1881  .  .  . 

129 

60 

56 

56 

61 

46 

29 

11 

10 

7 

6  '.4 

„      1882  .    .  . 

58 

62 

67 

70 

86 

78 

8 

5 

4 

10 

3  : 

,.      1883  .    .  . 

79 

i 

7ti 

M 

76 

128 

21 

11 
*  * 

12 

12 

11  I* 

*  1884 

62 

57 

73 

62 

69 

27 

42 

19 

14 

19 

,.  18H6 

71 

66 

75 

97 

74 

101 

27 

14 

16 

15 

19  S 

1 

1886  .    .  . 

81 

55 

80 

73 

83 

86 

78 

67 

66 

30 

„      1887  .    .  . 

76 

64 

47 

60 

78 

7oj 

^_ 

35 

32 

22 

28  T- 

Ende  1887  .  .  . 

106 

108 

72 

76 

69 

54 

28 

38 

37 

39 

S8  4: 

Mitte  1888  .   .  . 

45 

56 

47 

46 

74 

67 

35 

57 

49 

29 

37  S 

Ende  1888  .   .  . 

78 

86 

64 

47 

46 

20 

50 

67 

35 

53 

33  * 

Mitte  1889  ..  . 

34 

31 

41  52 

1 

63  35 

44 

68 

70 

47 

34 

34  a 

Ende  1889  ..  . 

63 

71 

68 

51 

46 

49 

43 

i 

44 

;  66  * 

Mitte  1890  ..  . 

46 

40 

62 

47  58 

43 

76 

68 

74 

50 

i 

44  < 

Seit  Mitte  1887  im 
Durcbscbnitt 
ftlr  1  Jahr: 

Januar  bis  Juni  . 

Juli  bis  Dezember 

IraDurchscnnitt 
iuiSommerbalbjahr 
7,  Winter 


42 
81 


46 
88 


43 

68 


44 
59 


61 
60 


48 
42 


390  (540) 
(448) 


66 
41 


48 


57 
38 


38 
46 


38  * 
46 


(108) 
317  (158) 
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Tabelle  8. 


m&fsigkeiten  im  Betriebe  (Grappe  3). 


Bremsarten,  welche  nicht  alien  Bedingungen  des  Handelsamtes  entsprechen 


Nichtselbstthatige  Luftleerbremse  von 
Smith 


Nichtselbstthatige  Luftleerbremse  (Angabe 
der  Art  fehlt) 


Zahl   der   Storungen   in   den  Monaten 


Jan. 
und 

Jali 


Febr.  Marz 
und   |  nnd 
Aug.  Sept. 


April 
und 
Okt. 


Mai    '  Juni  I  Jan. 
nnd       nnd  und 
Not.  !  Dez.  |  Jnli 


Febr.     Marz     April      Mai    \  Juni 
nnd       und       und       und  und 
Aug.     Sept.      Okt.      Nov.  Dez. 


3 

16 

t» 
4 
3 

10 
19 
4 


8 
2 
1 

B 
2 
4 

8 
3 


4 
2 

1 

2 
B 
9 

4 

5 

2 


1 

S 
4 
1 

5 
4 
9 
1 


3 
1 

8 
3 
4 
7 


2 
4 
<r) 
1 
o 
8 
6 
5 


1 

0 
2 

I 

9 


1 

1 
3 
Ti 
4 


2 
1 

6  4 
3  7 
10  10 


3 
6 
4 

5 


r> 

8 

10 
2 
0 
1 


1 

3 
3 
4 
2 


3 
4 

3 

_ 

t 

2 

i 

1 


3 
3 
1 
1 
2 
1 


4 
2 
2 


2 
1 
1 


9 
5 
5 
5 
4 
2 


5 
7 
3 
2 
6 
1 


ti 
4 
ti 

3 
2 
2 


2 
5 
10 
4 
2 
2 


7 
10 
0 
5 
(i 
1 


4 

12 
4 
2 


4 

5 


2 
2 


2 
3 


2 
2 


1 

3 


1 

2 


14  (24) 
16  (81) 


4 
ti 


3 


3 


5 
ti 


5 
3 


30  (22,0  im  Durchschnitt 
24  (19)  1880-1887) 
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Von 

Regierungmth  Dr.  Eger  in  Breslau. 

(Schluss.) 

IQ. 

Das  Ausdehnungsrecnt  der  Grundeigenthtimer  bei  Zerstttcklung  ihrer 
Grundstiicke  durch  theilweise  Enteignung. 

(Mit  besonderer  Beziehung  auf  §  9  des  preufaischen  Enteignungsgesetzea  vom 

11.  Juiii  1874,  G.-S.  S.221f.) 

III.  Anders  liegt  die  Frage,  ob  den  dinglicH  Berechtigten  (Gebrauchs- 
und  Nutzungsberechtigten)  in  Gemalsheit  des  §  9  die  Befugnifs  zustebt, 
bei  theihveiser  Enteignung  ihres  Rechtes  die  Uebernahme  des  ganzen 
Rechtes  vom  Unternebmer  gegen  Entschadigung  unter  den  Voraussetzungen 
des  §  9  zu  verlangen,  derartig  also,  dafs  der  Unternehmer  zwar  nicbt  das 
ganze  Grund stuck,  wohl  aber  das  ganze  auf  demselben  lastende  dintt- 
liche  Recht  zu  ubernehmen  und  zu  vergiiten  hat.  Diese  Frage  ist  zu 
bejahen.  Sie  schmalert  das  Recht  des  Eigenthumers  aus  §  9  nicbt. 
Nach  §  6  des  Enteign.-Ges.  gilt  aber  dasjenige,  was  dieses  Gesetz  fiber 
die  Entziehung  und  Beschr&nkung  des  Grundeigenthums  bestimrat, 
auch  von  der  Entziehung  und  Beschr&nkung  der  Rechte  von  Grundeigen- 
thum.  Wird  also  dem  dinglich  Berechtigten  nur  cin  Theil  seines  Rechtes 
entzogen,  so  kann  er  nach  §  9  verlangen,  dafs  der  Unternehmer  das  ganze 
Recht  gegen  Entschadigung  iibernimmt,  wenn  dasselbe  durch  die  Abtretung 
so  verringert  werden  wurde,  dafs  der  Rest  des  Rechts  nach  seiner  bis- 
herigen  Bestimmung  nicht  mchr  zweckmafsig  benutzt  werden  kann.*) 

Es  liegt  im  Hinblick  auf  §  6  des  Gesetzes  kein  Grund  vor,  dem  Be- 
rechtigten diese  Befugnifs  abzusprechen,  und  zwar  umsoweniger,  als  daniit 
am  einfachsten  die  Streitfragen,  die  sich  bei  theilweiser  Entziehung  eines 
diuglichen  Rechts  (insbesondere  Niefsbrauch,  Pacht,  Miethe  u.  s.  v.) 


»)  Vergl.Archiy  1890  S.  663,  721;  1891  S.27,  289,  806. 

s)  Diescr  Ansicbt  ist  auch  L5bell,  S.  63,  Anm.  2  und  S.  81  (A.  M.  Dalck 
S.  63,  Granhut,  S.  1B2,  Rohland,  S.  92,  Bering,  S.  43). 
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an  die  Frage  kniipfen,  ob  der  Berechtigte  befugt  sei,  das  ganze  Rechts- 
verhaltnifs  aufzuheben,  beseitigt  erscheineu. 

IV.  Der  Eigenthumer  „kann  verlangen",  dafs  der  Unternehraer 
unter  den  im  §  9  gegebenen  Voraussetzungen  das  Ganze  fibernimrnt. 

1.  Ueber  die  Form,  in  welcher  dieses  Verlangen  vorzubringen  ist, 
bestimmt  das  Gesetz  nichts  Naheres.  Der  Antrag  kann  daher  schriftlich 
oder  mundlich  bei  der  Enteignungsbehorde  angebracht  werden. 

2.  Wohl  aber  ist  die  Anbringung  des  Antrags  auf  Uebernahme  an 
eine  bestimmte  Frist  gekuupft.  Kach  §  25,  Abs.  7  des  Enteignungs- 
gesetzes  hat  der  Grundeigenthumer  spatestens  in  dem  im  Entschadigungs- 
feststellungsverfahren  vor  dera  Kommissar  der  EnteignungsbehHrde  anzu- 
beraumenden  Termine  (§  25)  seine  Antrage  auf  vollstandige  Tebernahme 
eines  theilweise  in  Anspruch  genommenen  Grundstiicks  (§  9)  anzuhringen. 
Spatere  Antrage  dieser  Art  sind  also  unzulassig.  Der  Grund  fur  diese 
Beschrankung  liegt  theils  darin,  dafs  durch  das  dem  Enteigneten  ver- 
gunstigungsweise  gewiihrte  Wahlrecht  der  Unternehmer  fiber  die  zu 
leistende  Entschadigung  nicht  dauernd  oder  auf  unbestimmte  Zeit  hinaus 
in  Ungewifsheit  gehalten  werden  soil,  theils  darin,  dafs  eine  sp&tere  Aus- 
ubung  des  fraglichen  Rechts  eine  mit  Kosten  und  Umstanden  verkniipfte 
Wiederholung  des  Abschatzungsverfahrens  erforderlich  machen  wurde.1) 

3.  Daraus  folgt  ferner,  dafs,  wenn  in  dem  gemafs  §  25  stattfindenden 
Termine  der  Uebernahmeantrag  nicht  gestellt  wordcn  ist,  derselbe  auch 
nicht  etwa  nachtraglich  im  Rechtswege  (§30,  Enteign.-Ges.)  gestellt 
werden  darf.  Die  Anbringung  des  Antrages  im  Rechtswege  seitens  des 
Eigenthumers  ist  vielmehr  nur  dann  statthaft,  wenn  er  den  Antrag  zwar 
in  dem  Termine  (§  25)  gestellt  hat,  mit  demselben  aber  von  der  Ent- 
eignungsbehorde  zuruckgewiesen  worden  ist  (§  29),  s.  Seydel,  §  25,  S.  163, 
Note  5. 

4.  Es  knupft  sich  hieran  die  Frage,  ob  der  Grundeigenthiimer  den 
Uebernahmeantrag,  welchen  er  in  dem  gemafs  §  25  stattfindenden  Termine 
gestellt  hat,  nachtraglich  wieder  zuruckzuziehen  berechtigt  ist? 
Grunhut,  S.  153  bejaht  diese  Frage,  weil  die  rechtliche  Stellung  des 
Enteigneten  in  Beziehung  auf  den  Theil  des  Grundstucks,  dessen  Ueber- 
nahme er  freiwillig  verlange,  die  eines  Offerenten  zur  Abschliefsung  eines 
Erwerbsgeschaftes  fiber  diesen  Theil  sei  unter  der  Bedingung,  dafs  ihm 
der  ffir  denselben  zu  bestimmende  Preis  entsprechen  werde.  Auch 
v.  Rohland  (S.  96)  gesteht  dem  Expropriaten  das  Recht  des  Rfick- 
tritts    zu,    wenn    ihm    die    angebotene    Entschadigungssurame  nicht 


»)  Seydel,  S.  68,  Note  2.  Bering,  S.  43,  44.   B&hr  n.  Langerbans,  S.  41,  Anm.  1. 
Dalcke,  S.  64,  Anm.  24a.    LCbell,  S.  64,  Anm.  9. 
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genugt,  aber  nicht  aus  dem  von  Grunhut  angefuhrten  Grande,  weil  es 
sich  hier  nur  urn  ein  Privaterwerbsgeschaft  handle,  sondern  lediglich  des- 
halb,  weil  die  Enteignung  eines  zu  dem  Unternehmen  nicht  unbedingt  er- 
forderlichen  und  nur  der  Entschadigung  wegen  in  die  Enteignung  mit  ein- 
bezogenen  Theiles  in  Frage  stehe.  Die  Theorie,  dafs  betreffs  dieses  Theils 
ein  privates  Erwerbsgesch&ft  vorliege,  wird  von  v.  R  oh  land  mit  Recht 
verworfen. 

Gr un hut  und  v.  Rohland  kommen  hiernach,  wenn  aueh  von  ver- 
schiedenem  Standpunkte  aus,  zu  dem  nUmlichen  Ergebnifs.  Hire  Annahme 
kann  jedoeh  nicht  fur  zutreffend  erachtet  werden.    Abgesehen  davon,  dafs 
sie  die  Frage  offen  l&fst,  ob  der  Enteignete  zum  Rucktritt  auch  daun  l»e- 
rechtigt  sein  soil,  wenn  er  aus  anderen  Grunden,  als  wegen  ungenugender 
Entschfidigung,  seinen  Entschluls  &ndera  will,  widersprieht  sie  der  Ab- 
sicht  des  Enteignungsgesetzes,  die  Eigenthumsverhfiltnisse  durch  die  ge- 
setzten  Fristeu  und  Abschnitte  des  Verfahrens  zu  sichern,  sowie  ferner 
dem  Grundsatz,  dais  Ausnahmebestimmungen  streng  auszulegen  sind. 
Unverkennbar  wurden  die  Eigenthuinsverhfiltnisse  dauernd  oder  doch  aul 
unbestimmte  Zeit  hinaus  unsicher  werden,  wenn  es  dem  Expropriaten 
freigcstellt  bliebe,  von  dem  ihm  nach  §  9  vcrliehenen  Rechte,  nachdem 
er  es  bereits  ausgeubt,  noch  nach  dem  durch  §  25  bestimmten  Zeitpunkte 
jederzeit  beliebig  zuruckzutreten.    Auch  wiirde  dann  die  zu  Gunsten  des 
Erpropriaten  gegebene  AuKnahmebestimmung  nicht  streng,  sondern  aus- 
dehnend  zur  Anwendung  gebracht.    Dcnn  die  Zuruckziehung  des  bereits 
gestellten  Antrages  hat  ohne  Zweifol  die  Bedeutung  einer  noehmaligeii 
Austibung  des  durch  §  9  nur  einmal  vcrliehenen  Wahlrechts.  Eod- 
lich    erscheint    diese    Annahme    mit   den    Vorschriften    und  Forinen 
des  Entschadigungsfeststelluugsverfahrens  nicht  vereinbar.    Wiirde  dem 
Expropriate!!,  nachdem  er  den  Uebernahmeantrag  im  Terraine  (§  25)  se- 
stellt  und  darfiber  gemaTs  §  29  Entscheidung  getroffen,  der  Rucktritt  ge- 
stattet  sein,  so  wiirde  das  Entschadigungsfeststellungsverfahren,  insbeson- 
dere  die  Abschutzung  (§  25  ff.)  noehmals   wiederholt  werdeu  mussen. 
Oder  es  mufste  in  jedem  dieser  F&llc  alsbald  eine  doppelte  Abschatzuns 
—  einmal  des  nothwendig  zu  enteignenden  Theils,  und  sodann  des  ganzen 
Grundstueks  —  erfolgen.    Beides  ist  nicht  vorgeschrieben.    Und  wer  soli 
die  Kosten  der  Wiederholung  oder  der  zweimaligen  Schatzung  tragen? 
Auch  wiirde,  ebeuso  wie  nach  der  Entschadigungsfeststellung  in  der  Ver- 
waltungsinstanz  (§  29)  mit  gleichem  Grande  auch  nach  der  Entscheidung 
im  Rechtswege  (§  30)  der  Expropriat  das  Recht  des  Rucktritts  baben 
mussen,  —  eine  Auffassung,  die  sich  mit  dem  Grandsatze  der  Rechte- 
kraft  der  Erkenntnisse  nicht  vertr&gt. 

5.  Mit  der  Frage  des  Rficktrittsrechts  des  Expropriaten  steht  die 
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weitere  Frage  in  Verbindung,  ob  dem  Unternehmer,  wenn  der  Expro- 
priat  von  dem  Ausdebnungsrechte  des  §  9  Gebrauch  macht,  das  Recht 
zustehen  soil,  von  der  Enteignung  des  ganzen  Grundstucks  Ab- 
stand  zu  nehmen?  Griinhut  (S.  154)  bejaht  diese  Frage.  Gegen  diese 
Annabme  benierkt  jedoch  v.  Rohland  (S.  97),  dafs,  wenn  der  Enteignete 
sein  Ausdehnungsrecht  ausgeubt,  der  Enteigner  nicht  mebr  zurucktreten 
und  dureh  Verzicht  auf  das  eigentliche  Enteignungsobjekt  sich  von  der 
Verbindliehkeit  der  Uebernahme  auch  der  iibrig  gebliebenen  Theile  be- 
freien  dfirfe.  Wollte  man  mit  Griinhut  ein  solches  Recbt  dem  Enteigner 
zugestehen,  so  kOnnte  dieser  durch  wiederholto  Ausdebnung  desselben  ein 
frevelhaftes  Spiel  mit  dem  Eigentbum  treiben,  und  wo  bliebe  dann  die 
Nothwendigkeit  des  G  run  dstfi  ekes  fur  das  offentliche  Unternehmen?  Fur 
das  preufsiscbe  Enteignungsreeht  ist  diese  Frage  durch  §  42  des  Ent- 
eignungsgesetzes  allgemein  geregelt.  Tritt  der  Unternehmer  vor  der  Fest- 
stellung  der  Entscbadigung  durch  Beschlufs  der  Enteignungsbehorde  (§  29) 
zuruck,  so  haftet  er  den  Entschadigungsberecbtigten  fur  die  Xachtheile. 
welche  ihnen  durch  das  Enteignungsverfahren  exwachsen  sind.  Tritt  er 
nach  jenem  Beschlusse  zuruck,  so  bat  der  Eigenthumer  zwiscbeu  dem 
Ersatz  dieser  Nachtheile  und  Zahlung  der  festgestellten  Entscbadigung 
gegen  Abtretung  des  Grundstucks  die  Wahl.  Diese  Grundsatze  finden 
mangels  einer  abweichenden  Bestimraung  auch  dann  Anwendung.  wenn 
die  Enteignung  auf  Verlangen  des  Eigenthiimers  gemafs  §  9  auf  das  ganze 
Grundstuck  ausgedehnt  worden  ist. 

6.  Es  entsteht  sodann  die  Frage.  ob  der  Unternehmer  in  Betreff  des- 
jenigen  Theils  des  Grundstucks,  welchen  er  auf  Verlangen  des  Eigen- 
thiimers  uber  das  Bedurfnifs  hinaus  hat  ubernehmen  mussen,  das  freie 
Veraufserungsrecht  besitzt,  oder  densclben  gesetzlichen  Veraufserungs- 
beschrankungen  wie  hinsichtlich  des  zum  Unternehmen  erforderlichen 
Grundstucktheils,  unterworfen  ist? 

v.  Rohland  spricht  sich  (S.  96,  Anm.  10)  von  dem  Gesichtspunkte 
der  Entbehrlichkeit  fur  das  freie  Veraufserungsrecht  des  Unternehmers 
an  dem  Restgrundstuck  aus,  wabrend  er  ihn  beim  eigentlichen  Enteignungs- 
objekt  an  gewisse  Voraussetzungen  gebunden  halt.  Indefs  kann  dieser 
Ansicht  nicht  beigetreten  werden.  Beide  Theile  —  das  eigentliche  Ent- 
eignnngsobjekt und  das  Reststiick  —  sind  im  Wege  der  Enteignung 
abgetreten  und  in  Folge  derselben.  Es  ist  —  wie  oben  S.  829  bereits 
erOrtert  —  nicht  ang&ngig,  einen  rechtlicben  Unterschied  zu  machen  und 
das  Restgrundstuck  anderen  Normen.  wie  das  ursprunglich  erfordorliche 
Stuck  lediglich  deshalb  zu  unterwerfen,  weil  es  an  sich  fur  das  Unter- 
nehmen entbehrlich  sei,  oder  weil  die  Abtretung  auf  dem  Verlangen  des 
Eigenthumers  beruhe.    Entscheidend  ist  lediglich  der  Umstand,  dafs  die 
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Abtretung  des  Mehr  auf  Grund  der  Enteignung  erfolgte.  Und  au> 
diesem  Grunde  mufs  auch  das  mehr  entnomniene  Stuck  ganz  denselben 
Enteignungsgrundsiitzen  unterworfen  werden.  wie  das  ursprunglich  er- 
forderliche.  Wenn  also  z.  B.  nach  §  7  des  Eisenbahngesetzes  vora  3.  No- 
vember 1838  in  Verbindung  mit  §  167  des  Zustandigkeitsgesetzes  vom 
20.  Juli  1876  und  §  159  des  Zustandigkeitsgesetzes  vom  1.  August  1883 
zur  Gultigkeit  der  Verftufserung  von  Eisenbahngrundstiicken  im  Geltungs- 
gebiete  des  Zustandigkeitsgesetzes  die  Genehmigung  des  Ministers  der 
flffentlichen  Arbeiten  und  aufserhalb  dieses  Gebietes  die  der  Bezirks- 
regierung  erforderlich  ist  (s.  Eger,  Handb.  d.  preufs.  Eisenbahnrechts 
S.  285  u.  Anm.  20),  so  trifft  die.se  Beschrankung  auch  die  auf  Grund  des 
§  9  des  Enteignungsgesetzes  ubernommenen  Grundstuckstheile.  (Vergl. 
Erlafs  des  Min.  der  offentlichen  Arbeiten  vom  18.  Oktober  1882,  lib 
(a)  14451). 

7.  Im  en  gen  Zusammenhange  damit  steht  die  Frage,  ob  dem  Eigen- 
thumer  auch.  in  Betreff  der  auf  Grund  des  §  9  fiber  das  Bedurfnifs  hinan- 
abgetretenen  Grundstuckstheile  das  im  §  57   vorgesehene  gesetzlich*' 
Vorkaufsrecht  gebuhrt?    Grftnhut,  S.  163,  verneint  —  in  Konsequenz 
der  von  ihm  angcnommenen  Theorie  des  freiwilligen  privaten  Erwerbs- 
gesehafts  —  diese  Frage,  wenn  auch  nicht  ganz  unbediugt:  Er  will  zwar 
dem  Enteigner  das  freie  Veriiufserungsrecht  in  Betreflf  der  Mehrentnahme 
so  lange  gew&hren,  als  das  ursprungliche  Stfick  fiir  das  Unternehmen 
nothwendig  ist,  gesteht  aber  dem  Eigenthumer  das  Reeht  des  Ruck- 
erwerbs  des  Ganzen  fur  den  Fall  zu,  dafs  das  ursprungliche  Stuck  ent- 
behrlich  wird  und  der  Enteigner  das  mehr  entnommene  Stuck  noch  be- 
sitzt.    Der  Expropriat  habe  wissen  mussen,  dafs  die  Verwaltung  den  Rest- 
theil  der  Grundstficke,  welchen  sie  fur  die  Unternehmung  nicht  brauche, 
verkaufen  werde;  dessenungeachtet  habe  er  die  Verwaltung  gezwungen. 
diese  Erwerbung  zu  niachen,  daher  im  Voraus  seine  Einwilligung  dazu 
ertheilt,  dafs  die  Verwaltung  jenen  Theil  des  Grundstucks,  welchen  sie  fur 
die  Unternehmung  nicht  nothwendig  habe,  verkaufe.  Doch  solle  in  diesem 
Falle  das  Recht  des  Ruckerwerbs  wieder  aufleben,  sobald  sich  herans- 
stelle,  dafs  der  ganze  Grund,  sowohl  der  enteignete  Theil,  als  auch  der 
Theil,  welcher  nur  auf  Verlangen  des  Enteigneten  von  dem  Enteigner 
libemommen  worden,  keine  Verwendung  fur  die  Unternehmung  finde:  denn 
der  Eigenthumer  konne  in  diesem  Falle  jenen  Theil  zuruckverlangen. 
welcher  als  nothwendig  fiir  die  Unternehmung  in  den  Enteignungsplan 
aufgeuommen  worden;  da  er  aber  nur  deshalb  auch  in  die  Veraufseron? 
des  anderen  Theils  einwilligte,  weil  man  ihn  versichert  habe,  dafs  der 
eine  Theil  des  Grundstiicks  fur  die  offeutliche  Unternehmung  nothwendig 
sei,  so  mfisse  ihm  auf  seinen  Wunseh  das  ganze  Grundstuck  zuruckgegeben 
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werden,  sobald  diese  Nothwendigkeit  nicht  mehr  existire.  Die.se  Auffassung 
Grunhuts  theilt  im  Wesentlichen  audi  v.  Ron  land  (S.  44):  Der  Ex- 
propriat  habe  den  Enteigner  nur  unter  der  Voraussetzung  zur  Erwerbung 
des  6 an /en  gezwungen,  dafs  der  von  der  Enteignung  betroffene  Theil 
fiir  das  offentliehe  Unternehmen  erforderlich  sei.  Stelle  sich  aber  heraus, 
dafs  dievse  Voraussetzung  nicht  eintreflfe,  so  entfalle  aueh  seine  bedingungs- 
weise  Forderung  auf  Uebernabme  des  Restgrundstiicks.  Der  Enteigner 
mGsse  ihm  daher  nicht  blofs  den  enteigneten  Theil,  sondern  auch  das  Rest- 
grundstfick,  falls  er  noch  im  Besitz  desselben  sei,  herausgeben.  Habe 
er  es  jedoch  inzwischen  weiter  veraufsert.  so  konne  der  Enteignete 
keinen  Anspruch  darauf  erheben,  weil  die  Ausiibung  des  Ausdehnungs- 
rechts  eine  freiwillige  gewesen  und  der  Enteignete  dabei  habe  wissen 
mussen,  dafs  der  Enteigner  den  Rest  fur  das  Oflfentliche  Unternehmen  nicht 
brauche,  ihn  daher  ohne  Weiteres  veraussern  konne  und  eventuell  werde. 
Noch  weiter  geht  G.  Meyer,  S.  271.  welcher  die  Bestimmungen  uber  Ruck- 
forderungs-  und  Einstandsrecht  uberhaupt  fiir  nicht  anwendbar  auf  solche 
Grundstiicke  erklart.  die  der  Expropriant  in  Folge  des  Verlangens  des 
Expropriaten  ubernommen  habe.  Diese  seien  nicht  zum  Zwecke  des  offent- 
lichen  Unternehmens  abgetreten;  aus  der  Nichtanwendung  dazu  kOnnten 
daher  auch  ffir  den  Expropriaten  keine  Rechte  hervorgehen.  Und  ebensn 
verwirft  Bering  (S.  75)  das  Vorkaufsrecht  in  Betreff  des  Theils,  da  der 
Eigenthumer  eben  behauptet  habe,  die  Parzelle  sei  fiir  ihn  werthlos. 

Diesen  Ansichten  mufs  jedoch  mit  Lobell,  S.  225,  Anm.  5,  Seydel, 
S.  226,  Anm.  3  und  Dal  eke,  S.  151,  entgegengetreten  werden.  Mit  Recht 
machen  letztere  geltend,  dafs  die  Abtretung  des  Mehr  doch  auch  immer 
nur  eine  Folge  der  Expropriation  sei.  Sie  hat  unter  dem  Drucke  der- 
selben  stattgefunden  und  ist  nur  geschehen,  weil  ein  Theil  zwangsweise 
enteignet  wurde  und  der  Expropriat  nur  durch  Mitubemahme  des  Restes 
seitens  des  Enteigners  zum  vollen  Ersatz  seines  Schadens  zu  kommen 
suchte.  Ein  Unterschied  zwischen  der  ursprunglichen  und  der  Mehr- 
entnahme  darf  daher  —  wie  oben  8.  829  bereits  ausgefuhrt  —  recht  lien 
nicht  gemacht  werden,  wenngleich  die  letztere  vom  Expropriateu  verlangt 
worden  ist.  Denn  dieses  Verlangen  ist  nur  scheinbar  ein  freiwilliges,  in 
Wirklichkeit  aber  ein  durch  die  Enteignung  bedingtes.  Grunhut  und 
v.  Rohland  erkennen  auch  an,  dafs  da.s  Rechtsverhaltnifs  doch  nicht  ganz 
so.  wie  im  Falle  des  freiwilligen  Erwerbes  sich  gestalte,  weil  eben  die 
Enteignung  des  ein  en  Theils  zwingend  und  bestimmend  auf  den  Willen 
des  Eigenthumers  in  Betreff  der  Mitveraufserung  des  anderen  Theils  ein- 
gewirkt  habe.  Wenn  dies  aber  unzweifelhaft  richtig,  dann  ist  der  Schluls 
nicht  ersichtlich,  dafs  das  Vorkaufsrecht  bezuglich  der  Mehrentnahme  dem 
Eigenthumer  nur  dann  zustehen  solle,  wenn  das  ursprunglich  erforderliche 
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Stuck  entbehrlich  werde  und  das  mehrentnommene  inzwischen  noch 
nicht  veraufsert,  sondern  im  Besitze  des  Unternehniers  geblieben  sei.  Das 
Vorkaufsrecht  fur  das  mehrentnoinmenc  Stiick  wird  damit  im  Wesentlicben 
bedeutungslos  and  vom  Willen  des  Unternehniers  abh&ngig  gemacht.  Er 
hat  nur  nothig,  das  fragliche  Stuck  vor  Entbehrlichwerden  des  anderen  za 
veraufseni,  um  sich  dem  Vorkaufsrecbte  des  Expropriaten  zu  entziehen. 

Dal  eke  (S.  151)  meint  freilich,  die  Frage  sei  ubrigens  im  Gebiete 
des  preufsischen  Enteignungsgesetzes  bedeutungslos,  da  das  Vorkaufsrecht 
nur  dem  Kigenthiimer  eines  durch  die  Expropriation  zerkleinerten  Grund- 
stuckes  zustehe,  ein  Vorkaufsrecht  also  immer  nur  in  Bezug  auf  Grund- 
stiickstheile.  nicht  aber  bezugfich  ganzer  Grundstueke  ausgeubt  werden 
konne,  wahrend  §  9  gerade  voraussetze,  dafs  in  Folge  der  Expropriation 
eines  Theils  des  Grundstucks  das  letztere  ganz  abgetreten  sei.  Diese 
Annahme  ist  jedoch  unzutreffend.  Dalcke  fibersieht,  dafs  nach  §  9,  Abs.  2 
auch  die  Moglichkeit  vorliegt,  dafs  der  Expropriat  sein  Ausdehnungsrecht 
nur  in  Bezug  auf  zusammengehorige  Grundstucks theile  geltend  machen 
kann,  nicht  aber  das  ganze  Grundstuck  abzutreten  braucht;  mithin  auch 
fur  den  Fall  des  §  9  das  gesetzliche  Vorkaufsrecht  des  §  57  praktiscb 
werden  kann.    (LA bell,  §  57,  Anm.  5.  S.  225). 

V.  Die  Bereehtigung  des  Eigenthfiraers  aus  §  9,  Abs.  1  geht  auf  das 
Verlangen,  dafs  der  Unternehmer  das  Ganze  gegen  Entsc hadigung 
ubernimmt.  Der  Eigenthumer  „kannu  dies  verlangen,  aber  er  mufs  es 
nicht.  Weder  der  Unternehmer  noch  dritte  Interessenten  (Realberecbtigte). 
noch  endlich  etwa  die  Enteignungsbehorde  (von  Amtswegen)  konuen  ihn 
dazu  zwingen  (s.  oben  S.  808,  825  f.) 

Das  Verlangen  ist  ganz  in  seine  Wahl  gestellt.  Spricht  er  dasselbe 
bis  zu  dem  im  §  25  bestimmten  Zeitpunkte  nicht  aus,  so  erfolgt  nur  die 
Enteignung  des  zur  Unternehmung  planmafsig  nothwendigen  Theils  und 
die  Entsebadigung  nacli  Mafsgabe  des  §  8;  also  Ersatz  der  Werthver- 
minderung  des  ihm  verbleibenden  Reststucks.  Der  einzige  Umstand. 
welcher  fflr  die  Wahl  der  Uebernahme  bestimmend  werden  kann,  ist  der 
bereits  oben  S.  826  f.  erwahntc:  dafs  ihm  namlieh,  wenn  er  das  Restgrund- 
stiick  nicht  mit  abtreten  will,  das  Recht  auf  Herstellung  des  fruheren  Zu- 
standes.  wenn  dieselbe  mit  Einrichtungs-  u.  s.  w.  Kosten  verknupft  kt. 
welche  in  keinem  Verhaltnisse  zu  dem  Wert.he  des  Restgrund- 
stacks  stehen,  nicht  zusteht.') 

Stellt  er  aber  das  Verlangen  aus  §  9.  Abs.  1,  so  wird  das  „Gauze* 
enteignet.  d.  h.  mufs  das  Eigenthum  des  „Ganzen"  (Bering,  S.  43)  void 

')  Siehe  die  oben  S.  *26f.  mitgeth.  Erk.  des  Pr.  Ob.-Trib.  v.  17.  Septbr.  1966  nul 
des  Reichsger.  v.  18.  Septbr.  18KO. 
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Unternehmer  im  Enteignungswege  fibernommen  werden.  Das  „Ganzeu 
bedeutet  —  im  Gegensatz  zum  „Theil  von  einem  Grundstfick":  das  ganze 
Gmndstiick.  Was  hierbei  unter  „Grundstiicku  zu  verstehen,  ist  im  Abs.  4 
des  §  9  des  Naheren  bestimmt  (s.  oben  S.  812).  Auch  ist  der  Umfang 
des  Begriffes  durch  die  Bestimmungen  des  Abs.  2  (s.  S.  1100)  und  Abs.  3 
(s.  S.  1102)  einigermafsen  eingeschrankt. 

Die  Uebernahme  des  Ganzen  seitens  des  Uuternehmers  hat  „gegen 
Entschadigung"  zu  erfolgen,  d.  h.  der  UDternehmer  mufs  das  Ganze 
entschadigen,  obwohl  er  fur  seinen  Zweck  nur  einen  Theil  wirklich  braucht. 
Die  Bemessung  der  Entsebadigung  geschieht  nach  §  8  des  Enteignungs- 
gesetzes.  Die  Zeit  der  Schadensfeststelluug  ist  hiernach  mafsgebend. 
Jedoch  diirfen  Werthsverminderungen,  welche  fur  das  Restgrundstuck  erst 
durch  die  neue  Anlage  entstehen,  nicht  berucksichtigt  werden.  Wird  also 
das  Restgrundstuck  gerade  durch  die  neue  Anlage  Eigenthumsbeschran- 
kungen  unterworfen  und  veiiiert  es  z.  B.  seine  bisherige  Eigenschaft  als 
Bauplatz,  so  mufs  dennoch  die  fruhere  Bauplatzeigenschaft  bei  der  Ab- 
scbatzung  berucksichtigt  werden.  Es  ist  in  dieser  Hinsicht  kein  Un ter- 
se hied  zu  machen  zwischen  dem  Theile  des  Grundstucks,  dessen  Abtre- 
tung  der  Unternehmer  verlangt  hat,  und  dem  Reste,  dessen  Uebernahme 
der  Expropriat  auf  Grund  des  §  9  fordert.1) 

Der  Anspruch  auf  Abnahme  des  ganzen  Grundstucks  umfafst  aber 
auch  die  Zinsen  der  ganzen  nicht  gezahlten  Entschadigungssumme  seit 
Zustellung  des  Enteignungsbeschlusses.2) 

2.    Die  Uebernahme  bestimmt  er  Grundstuckstheile. 

Absatz  2  des  §  !)  des  Enteignungsgesetzes  beschrankt  das  Recht  des 
Eigenthumers,  die  Uebernahme  des  ganzen  Grundstucks  vom  Unternehmer 
zu  verlangen,  und  die  entsprechende  Pflicht  des  letzteren  zur  Mitilber- 
nnhme  fur  den  Fall, 

dafs  die  geminderte  Benutzbarkeit  nur  bestimmte  Theile 
des  Restgrundstucks  trifft. 

Alsdann  soil  sich  die  Uebernahmepflicht  nur  auf  diesc  Theile 
erstreeken.  Diese  Beschrankung  der  durch  Absatz  1  vorgesehenen  Ueber- 
nahmepflicht ist  eine  Folgerung  aus  dem  fur  unbebaute  Grundstucke  fest- 
gehaltenen  Grundsatz,  dafs  die  Uebernahmepflicht  nicht  an  eine  ziffennafsige 
Grcnze,  an  einen  bestimmten  Umfang  und  Werth  des  Restgrundstucks 


')  Erkannt  vom  1.  Ziv.-Sen.  des  Reiclisger.  nnterm  1H.  August  1882.  Entsch. 
des  Reichsger.  VIII.  S.  257  ff. 

a)  Erkannt  vom  2.  Ziv.-Sen.  des  Reichsger.  nnterm  27.  Novbr.  1888.  Eisenbahn- 
mhtl.  Entsch.  Bd.  7  S.  260. 
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gebunden  sein,  sondern  lediglich  von  dem  freien  Eruiessen  der  Enteignungs- 

behorde  daruber  abh&ngen  soli,  ob  das  Restgrundstuek  nach  seiner  bis- 

herigen  Bestimmung  nicht  mehr  zweckmafsig  benutzt  werden  kann  (s. 

S.  816  f.).    Trifft  diese  Voraussetzung  im  einzelnen  Falle  insofera  nicht 

vollst&ndig  zu,  als  nicht  das  gauze  RestgrumUtuck,  sondern  nur  bestimmte 

—  mit  dem  enteigneten  Theile  enger  zusanimenh&ngende  —  Theile  ihre 

zweckmiifsige  Benutzung  in  der  bisherigen  Weise  in  Folge  der  Abtretunir 

verlieren,  so  raufs  folgerichtig  das  Ausdehnungsreeht  des  Kigenthumer*. 

und  die  Mitubernahmepflicht  des  Unternehniers  auf  diese  Theile  sich 

beschrankcn.    Und  dieser  Folgcrung  giebt  Absatz  2  des  §  9  gesetzlifheii 

Ausdruck.    Die  Bestimmung  findet  sich  zwar  in  den  ersten  Entwiirfen 

des  Gesetzes  (von  1864  und  1868)  noeh  nicht,  wurdc  aber  bereits  in  den 

Berathungen  der  Herrenhauskommission  vom   14.  Dezember  1868  dnrch 

die  liinschaltung  der  Worte: 

„so  kann  tier  Eigenthtimer  verlangen,  dafs  der  Unternehmer  das  Gauze 
bezw.  weitere  Theilo  des  Ganzen  gegen  Entschadignug  flbernimmt* 

in  Absatz  1  aufgenorainen.  Nachdem  diese  Fassung  in  den  Entwfirfdi 
von  1869  und  1871  unverandert  beibehalten  worden,  wurde  (lurch  die 
Abgeordnetenhauskommission  im  Jahre  187*2  der  Absatz  2  in  seiner  gegen- 
wartigen  Gestalt  eingefugt,  ohne  dafs  eine  weitere  besondere  Begrundnui: 
fur  erforderlich  erachtet  wurde. 

Der  Eingangssatz  des  Abs.  2  enth&lt  hiernach  die  thatsachliche  Vor- 
aussetzung, welche  die  im  Nachsatze  ausgesprochene  Beschrankung  der 
Uebernahmepflicht  des  Unternehniers  bedingt.  Diese  Voraussetzung  i»t 
zwar  qualitativ  dicselbo,  wie  im  Abs.  1,  d.  h.  zur  Begriindung  der  Ueber- 
nahmepflicht ist  erforderlich,  dafs  ein  Theil  eines  Grundstucks  im  Ent- 
eignungswege  in  Anspruch  genommen  wird  und  dafs  in  Folge  dieser  Ent- 
eignung  das  Restgrundstfick  in  seiner  bisherigen  zweckmaTsigen  Benutzung 
gestort  wird.  Aber  quantitativ  ist  die  Voraussetzung  verschieden. 
Wahrend  im  Abs.  1  der  Fall  vorausgesetzt  ist,  dafs  die  geminderte  Benutz- 
barkeit  das  gauze  Restgrundstuek  ergreift  und  daher  audi  die  Pflicht  zur 
Uebemahme  des  Ganzen  ausgesprochen  ist,  wird  im  Abs.  2  der  Fall 
angcnommen,  dafs  die  geminderte  Benutzbarkeit  sich  nur  auf  bestimmte 
Theile  des  Restgrundstucks  erstreckt,  und  deshalb  auch  die  Uebernahino- 
pflieht  nur  auf  diese  Theile  beschrankt. 

Die  Moglichkeit,  dafs  die  geminderte  Benutzbarkeit  nur  bestimmte 
Theile  des  Restgrundstucks  trifft  ist  dadurch  gegeben,  dafs  nach  den  §§3 
und  9  der  BegritT  „Grundstfiek"  im  weiteren  Sinne  zu  nehmen  ist.  H* 
ist  nach  Abs.  4  des  §  9  darunter  jeder  in  Zusammenhang  stehendt 
Grundbesitz  des  nftmlichen  Eigenthiimers  begrifYen,  also  nicht  allein  der 
eng  riiumlieh,  sondern  auch  der  nur  wirthschaftlich  zusammenhangende 
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Grundbesitz.  Wurde  nur  der  erst  ere  gemeint  sein,  danu  wiirde  —  in  der 
Kegel  wenigstens  —  das  gauze  Restgrundstuck  unter  der  geminderten 
Benutzbarkeit  leiden.  Indem  aber  audi  der  nicht  raumlich  zusammen- 
hangende  Grundbesitz  darunter  zu  verstehen  ist,  ist  der  Fall  leicht  denk- 
bar.  dafs  die  Enteignung  eines  Theils  nur  die  wirthsehaftlich  zusammen- 
hangendeu  Theile,  nicht  alle  Theile  <le.s  Restbesitzes  in  ihrer  Benutzbarkeit 
sehmalert. 

„Die  geininderte  Benutzbarkeit14  ist  die  in  dem  Sehlufssatze 
des  Abs.  1  bestimnite,  d.  h.  die  nicht  inehr  zweckmafsige  Benutzbarkeit 
nach  der  bisherigen  Bestimniung.  Es  mnfs  festgeetelit  werden,  dafs  be- 
stimnite Tbeile  des  Restgrundstfieks  einerseits  nicht  inehr  zweckm&fsig 
benutzt  werden  konnen  und  andererseits,  dafs  dies  nach  ihrer  bis- 
herigen Bestimniung  nicht  mehr  der  Fall  ist.  Dem  Ermessen  der  Ent- 
oignungsbehorde  odor  des  Richters  nach  sachverstandigem  Gutachten  ist 
<liese  Feststellung  lediglich  iiberlassen. 

rBestimmte  Theile"  sind  die  mit  dem  entoigneten  Theile  raum- 
lich oder  wirthsebaftlich  so  eng  zusammengehOrigen  und  zusammen- 
hangenden,  dafs  die  Abtrennung  dieses  Theils  die  zweckmafsige  Benutz- 
barkeit der  anderen  nach  ihrer  bisherigen  Bestimniung  aufhebt.  Ein  um- 
fangreicher  Grundbesitz,  wenn  auch  rftumlich  oder  wirthschaftlich  ein 
Ganzes  bildend,  zerfallt  zumeist  in  cine  Anzahl  von  Abschnitten,  welche 
verschiedenen  Zwecken  dienend,  auch  vcrschiedcne  Wirthschaftsgebiete 
darstellen.  Es  liegt  auf  der  Hand,  dafs,  wenn  mit  einem  Rittergut  eine 
Ziegelei,  eine  Kiesgrube.  ein  Forst  verbunden  ist.  die  Enteignung  eines 
Theils  dieser  Objekte  zwar  die  zweckmafsige  Benutzbarkeit  der  uhrigen 
Theile:  der  Ziegelei,  der  Kiesgrube,  des  Forstes  in  der  bisherigen  Weise 
storen  oder  aufheben  kann,  aber  die  Nutzbarkcit  des  Restbesitzes,  welcher 
landwirthschaftlichen  Zweckon  dient,  unberuhrt  lafst.  In  solchen  Fallen 
ware  es  unbillig  und  der  Absicht  des  Gesetzes  zuwider,  die  Uebernahme- 
pflicht  des  Unternehmers  auch  auf  jenen  ubrigeu  Restbesitz  auszudehnen. 
Denn  der  Schaden  des  Expropriaten  findet  in  der  geminderten  Benutz- 
barkeit jener  enger  mit  einauder  verbundenen  Theile  des  Gauzen  seine 
Grenze.  Nur  die  Uebernahme  der  solchergestalt  bestiramten  Theile 
kann  daher  der  Expropriat  vom  Unternehmer  verlangen. 

„Die  Pflicht  zur  Uebernahme  beschraukt  sich  auf  diese 
Theile."  \\'\e  weit  die  geminderte  Benutzbarkeit  andere  Tbeile  des  Grund- 
st  ticks,  d.  h.  bestimmte  Theile  des  Rcstgrundstucks  crgreift.  in  welchem 
Umfange  der  Unternehmer  zur  Mitiibernahmc  verpflichtet  ist.  hat  lediglich 
die  Enteignungsbehorde  nach  Lage  des  besonderen  Falles  nach  freiem, 
sachverstandigem  Ermessen  zu  beurtheilen.  Hiiufig  wild  sich  die  Min- 
deiung  der  Benutzbarkeit  nicht  allein  auf  den  zunachst  betheiligten  Ab- 
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schnitt  des  Restgrundstiicks  beschranken,  sondern  auch  noch  andere  Ab- 
schnitte  in  Mitleidenschaft  ziehen.  Z.  B.  kann  die  Enteignung  eines  TheiJ> 
eines  Lehmlagers  nicht  nur  das  gauze  Lehmlager,  sondern  auch  zuglcb-h 
die  damit  in  Verbindung  stehende  Ziegelei,  Kiesgrube,  in  ihrer  zw»vk- 
mafsigen  Benutzung  storen.  sodafs  —  wenn  auch  nicht  auf  das  Ganze  — 
so  doch  auf  alle  diese  in  engerer  Verbindung  stehenden  Objekte  sich  die 
Uebernahmepflieht  zu  erstrecken  hat.  ilaufig  aber  wild  dieselbe  auf  don 
zunaehst  betheiligten  Absehnitt  beschrankt  werden  konnen. 

3.  Die  Uebemalime  g  a  n  z  e  r  G  e  b  a  u  d  e. 

Von  der  Einsehrankung,  welehe  Abs.  2  des  §  9  in  Betreff  des  im 

Abs.  1  aufgestellten  Grundsatzes  maeht.  enthalt  Abs.  3  wiederum  eine 

Ausnahrne,  indem  bestimmt  ist,  dais 

„bei  Gebauden,  welche  theilweise  in  Anspruch  geuominm 
werden,  die  Uebernahmepflieht  jedenfalU  das  gesammte  <>e- 
baude  nmfafst.1* 

Abs.  1  stellt  —  wie  bereits  oben  S.  816  f.  erortert  —  fur  die  Ueber- 
nahmepflieht des  Unternehmers  bestimmte  iMerkmale  nicht  auf,  sondern 
beschrankt  sich  auf  die  Angabe  des  leitenden  Gesichtspunkts,  won:uh 
allein  der  Umstand,  ob  im  besonderen  Falle  das  Keststuck  nach  seiner 
bisherigen  Bestimmung  nicht  mehr  zweckmafsig  benutzt  werden  kann.  die 
Uebernahmepflieht  begrfmden  soil.  In  wie  weit  dies  im  Eiuzelneu  der  Fall, 
ist  ganzlieh  der  sachverstandigen  Entscheidung  der  zustandigen  BebOrde 
anheimgestellt.  Lediglich  eine  Folge  dieses  Standpunktes  ist  auch  der  in 
Abs.  2  aufgenommene  Satz.  Erstreckt  sich  im  besonderen  Falle  nach  I*- 
hordlichem  Ermessen  die  geminderte  Benutzbarkeit  nur  auf  bestimmte 
Thcile  des  Restes.  fallen  nur  diese  unter  den  in  Abs.  1  fur  die  I'eber- 
nahmepflicht  aufgestellten  Gesichtspunkt,  so  soli  sich  auch  die  Uebernahn.  - 
pflicht  nur  auf  sie  beschranken. 

Eine  Abweichung  von  diesen  Grundsatzen  enthalt  nur  anscheiiienl 
Abs.  3  des  §  9.  Indem  Abs.  3  bestimmt,  dafs  bei  (iebfiuden.  welehe 
theil  weise  in  Anspruch  genommen  werden,  die  Uebernahmepflieht  jeden- 
falls  das  gesammte  Gebaude  umfafst,  lafst  es  freilich  dem  Ermessen 
der  Behorde,  ob  das  Reststuck  des  Gebaudes  dadurch  wirklich  nach  seiner 
bisherigen  Bestimmung  nicht  mehr  zweckmafsig  benutzt  werden  koniie. 
keincn  Spielraum  mehr.  Die  That  sac  he  allein,  dafs  ein  Theil  des 
Gebaudes  enteignet  wird,  soil  ohue  jedes  Eingehen  auf  die  besonderen 
Verhaltnisse  geniigen,  urn  die  Pflicht  zur  Uebernahme  des  gesamDiUii 
GebSudes  zu  begrunden. 

Indefs  liegt  eine  Abweichung  von  den  im  Abs.  1  und  2  festgehaltenen 
Grundsatzen  hierin  insofern  nicht,  als  Abs.  3  lediglich  einen  in  der  AYfcsen- 
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schaft  und  Praxis  unbestritten  anerkannten  Erfahrungssatz  zur  Voraus- 
setzung  hat  und  lediglich  aus  diesem  Grunde  das  Gesetz  die  BehOrde  von 
der  Prufung  des  Eiuzelfailes  entbindet.  Weil  es  erfahruugsmafsig 
unzweifelhaft  ist,  dafs  die  Abtrennung  eines  Gebaudethei  Is  die  zweck- 
mafsige  Benutzbarkeit  des  Restes  nach  seiner  bisherigen  Bestinimung 
aufbeben  mufs,  bedarf  es  einer  Prufung  und  Feststellung  dessen  im 
einzeluen  Falle  nicht. 

Dieser  Erfabrungssatz  war  ein  so  allgemein  gultiger  und  anerkaunter1), 
dafs  von  ihm  ausgehend  eigentlich  erst  der  ira  §  9  aufgestellte  Grandsatz 
der  Uebernahmepflicht  hei  Theilenteignungen  in  das  Gesetz  Aufnahrae  ge- 
funden  hat.  Wie  die  oben  S.  809  f.  mitgetheiJte  Entstehungsgesehichte  des 
§  9  ergiebt,  war  in  dem  ersten  Gesetzentwurfe  von  1864  die  Uebernahme- 
pflicht uberhaupt  nur  auf  Gebaude  besehrankt,  weil  man,  wie  in  den 
Motiven  ausgefuhrt  wird  (8.  809),  annahm,  dafs  bei  anderen  (unbebauten) 
Grundstiicken  sich  der  Schadcn  der  Abtrennung  und  gesehmalerten  Nutz- 
barkeit  des  Restes  leicht  in  Geld  schatzen  lasse.  Eine  Ausnahme  sei  nur 
da  zu  gestatten,  wo  das  Gauze  als  eine  untreunbare  Einheit  betrachtet 
werden  musse,  welche  —  nach  Wegnahme  eines  Theils  —  dem  Eigenthumer 
unnutz  werde.  In  der  Regel  werde  aber  dieser  Fall  nur  bei  theilweiser 
Enteignung  von  Gebauden  zutreften.  Erst  in  den  spateren  Entwurfeu 
des  Gesctzes  wurde  die  Uebernahmepflicht  auch  fur  unbebaute  Grundstucke 
festgesetzt,  aber  mit  dem  wichtigen  Unterschiede,  dafs,  wahrend  sie  bei 
Gebauden  zu  einer  unbedingten  geraacht,  sie  bei  unbebauten  Grund- 
stiicken nur  bedingt,  d.  h.  unter  den  in  den  Absatzen  1  und  2  des 
Nahereu  festgestellten  Voraussetzungen  und  nach  Prufung  ihres  Eintritts 
im  einzelnen  Falle  zugelasseu  wurde  (s.  oben  Motive  zu  dem  Entwurf 
von  1808  (S.  &)9,  810)  und  von  1872  (S.  810).8) 

Zutreffend  fuhrt  das  Reichsgericht  aus:  „§  9  sondert  gauz  scharf 
zwei  Falle.  Abs.  1  und  2  handeln  von  der  Inangriffhahme  eines  Theils 
von  Gr undstucken,  Abs.  3  betrifft  die  Inanspruchnahme  eines  Theils 
von  Gebauden.  Im  ersten  Fall  kann  die  Uebernahme  des  Ganzen  (des 
Restgrundstucks)  oder  weiterer  Theile  nur  unter  gewissen  Voraus- 
setzungen, im  zweiten  Fall  dagegen  kann  die  Uebernahme  des  Ganzen 
(des  gesammten  Gebaudes)  unter  alien  Urns tiin den  verlangt  werden."*) 


')  8.  auch  die  anderen  Enteigu.-Gea.  z.  B.  Art.  11,  Abs.  5,  Satz  2  des  wiirttem- 
bergischen  Enteign.  -  Ges.  v.  20.  Dezbr.  1888.  Vergl.  Rohland,  S.  97,  Anm  14  und 
G.  Meyer,  8.  287. 

a)  Orttnhut,  8.  150,  151;  v.  Rohland,  8.  93,  97;  Meischeider,  in  der  preufs.  Anw.- 
Zeitung,  1865,  8.  142;  Dalcke,  S.  63,  Anm.  24;  G.  Meyer.  S.  282  ff.;  Thiel,  8.  28,  29; 
Bering,  S.  43,  LSbell,  S.  tt4,  Anm.  7. 

a)  Erk.  vom  2  Hilfs.-Sen.  d.  Reichsger.  unt.  24.  Juni  1880.  Archiv  1881,  S.  20,i. 
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Indefs.  wenngleieh  bei  Theilenteignungen  von  Gebauden  das  Gesetz  fur 
die  Uebernahmepflicht  insofern  ein  bestimintes  Merkmal  aufgestellt  bat.  als 
ohne  weitere  Prufung  der  Benutzbarkeit  der  Rest  vom  Unternehmer  auf 
Verlangen  des  Eigenthumers  mitubernommen  werden  mufs,  so  sind  doch 
dadurch  verschiedene  Streitfragen  entstanden,  dafs  der  Begriff  „Gebaudeu 
ein  scbwer  bestimmharer  ist,  mithin  im  Einzelfalle  es  leicht  zweifelhaft 
werden  kann,  ob  ein  in  Anspruch  genommenes  Bauwerk  als  Theil  eines 
andereu  zu  betrachten  ist  und  die  Uebernahnie  dieses  letzteren  nach  sieh 
ziebt,  oder  als  ein  selbstaudiges  Gebaude,  welcbes  die  Pflicht  zur  Uebor- 
nahme  eines  damit  im  Zusanimenhang  oder  Verbindung  stelienden  Gebaudes 
nicht  bedingt.  So  ist  es  zweifelhaft  geworden,  ob  die  Enteignung  eines 
an  ein  llauptgebiiude  angebauten  oder  in  der  Nahe  belegenen,  zugehorigen 
Nebengebaudes,  einer  Stallung,  Remise,  Scheune,  Retirade,  eines  Garten-. 
Gewachshauses  die  Pflicht  zur  Uehernahme  des  Hauptgebaudes  bedingt 
oder  auch  umgekehrt  die  Enteignung  des  Hauptgebaudes  die  Pflicht  zur 
Uebernahme  des  NebengebUudes,  mithin  als  „theilweise  Inanspruch- 
nahme"  im  Sinne  des  Abs.  3  des  §  9  anzusehen  ist? 

Diese  Frage  wird  von  Gruuhut  bejaht:  „Nicht  bios  dann  —  erOrtert 
er  S.  150,  151  —  durfe  die  Enteignung  des  Ganzen  verlangt  werden. 
wenn  cine  materielle  Sehadigung  des  Gebftudes  selbst  in  Folge  der 
Enteignung  eintrete,  sondern  auch  dann,  wenn  es  sich  um  die  ganzlicbe 
oder  theilweise  Enteignung  eines  in  der  Nachbarschaft  befindlichen 
Objekts  bandle,  vorausgesetzt,  dafs  das  letztere  als  Nebensache  den 
Zwecken  der  Hauptsache  fortwahrend  zu  dienen  bestimmt  und  dazu 
wirklich  verwendet  sei,  z.  B.  es  handle  sich  um  die  Enteignung  eines 
Magazins,  einer  Scheune,  eines  Stalles,  einer  Remise,  eines  Gartens,  eines 
Hoftfs  u.  s.  w." 

Anderer  Ansicht  ist  v.  Rohland  (S.  93,  9±).  Er  will  in  solchen 
Fallen  nicht  unbediugt  die  Pflicht  zur  Uebernahme  zulassen,  sondern  nur 
dann,  wenn  die  ubrigbleibenden  Theile  in  der  bisherigen  Weise  gar  nicht 
mehr  oder  nicht  ohne  bedeuteudo  materielle  Schiidigung  benutzt  werden 
konnen.  also  wenn  der  ubrigbleibende  Theil  als  Nebensache  den  Zwecken 
der  Hauptsache,  dem  Enteignungsobjekt,  zu  dienen  bestimmt  war  und 
wirklich  dazu  verwendet  wurde,  z.  B.  als  Magazin,  Scheuer,  Stall  u.  s.  w. 
Dasselbe  geltc  auch  von  Hofraumen  und  Garten,  wenn  das  Hans,  zu  dem 
sie  gehOren,  enteignet  sei.  Insbesondere  werde  auch  dann  ein  Anspruch 
auf  Uebernahme  des  Ganzen  gerechtfertigt  erscheinen,  wenn  dadurch  der 
bisherige  Gewerbebetrieb  unmoglich  gemacht  oder  sehr  erschwert  werde. 

Grunhut  gehe  zu  weit,  wenn  er  solche  Komplexe  unter  der  Bezeich- 
nung  „Geb;iude  mit  ihren  Pertinenzien"  als  juristisch  untheilbar  aufFa^e. 
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Um  eines  Stalles  willen  konne  doch  nicht  die  ganze  Besitzung  enteignet 
werden ! 

Dieser  Auffassung  schliefst  sich  iin  Weseutlichen  auch  Dalcke  (S.  63 
Anm.  24)  an,  indem  er  darauf  hinweist,  dafs  Abs.  3  des  §  9  unzweifel- 
haft  nur  von  der  theilweisen  Enteignung  eines  einzelnen  Gebaudes 
spreche.  Handle  es  sich  dagegen  um  die  einzelnen  zu  einem  Gebaude- 
komplexe  gehOrigen  Gebaude,  so  trete  die  Enteignung  des  Ganzen  nicht 
von  Rechtswegen  ein,  sondeni  in  diesem  Falle  komme  es  auf  das  Gut- 
achten  der  Sachverstandigen  an. 

Die  Dalke'sche  Auffassung  erscheint  zutreffend.  Nach  Wortlaut 
und  Absicht  des  Abs.  3  ist  anzunehmen,  dafs  der  Gesetzgeber  lediglich 
die  Enteignung  eines  Theils  eines  einzelnen  Gebaudes  im  Auge  hatte, 
nicht  eines  Gebaudekomplexes.  Nur  wenn  es  sich  um  ein  einzelnes  Ge- 
baude handelt,  ist  die  Aufhebung  der  Benutzbarkeit  in  der  bisherigen 
VVeise  durch  Enteignung  eines  Theils  erfahrungsgem&fs  so  zweifellos,  dafs 
der  Gesetzgeber  die  Pflicht  zur  Uebcrnahme  des  Ganzen  —  ohne  nahere 
Prufung  des  Einzelfalls  —  zu  einer  gesetzlichen  machen  konnte.  Steht 
dagegen  ein  Komplex  von  —  wenngleich  wirthschaftlich  oder  raumlich 
zusammengehdrigen  —  Geb&uden  in  Frage,  so  folgt  aus  der  Enteignung 
eines  derselben,  sei  es  eines  Haupt-  oder  Nebengebaudes,  die  Unbenutz- 
barkeit  der  ubrigen  keineswegs  so  unbedingt,  dafs  es  fur  angezeigt  erachtet 
worden  ware,  unter  alien  Umstanden  die  Pflicht  zur  Uebernahrae  aller 
Gebaude  gesetzlich  anzuordnen.  Bei  der  theilweisen  Enteignung  eines 
Gebaudekomplexes  greift  vielmehr  lediglich  die  Regel  der  Abs.  1  und  2 
des  §  9  Platz,  d.  h.  es  ist  in  jedem  Einzel falle  zu  prufen  und  festzu- 
stellen,  ob  der  zusaramengehorige  Komplex  durch  die  Abtretung  eines 
einzelnen  Gebaudes  so  zerstuckelt  werden  wurde,  dafs  sammtliche  ubrigen 
Gebaude  (Abs.  1)  oder  doch  ein  bestimmter  Theil  derselben  (Abs.  3)  nicht 
mehr  zweckmafsig  benutzt  werden  konnen.  Diese  Prufung  kann  haufig, 
insbesondere  bei  der  Inanspruchnahme  des  Hauptgebaudes  einer  gewerb- 
lichen  Anlage.  einer  Fabrik,  eines  Theaters  u.  s.  w.  dahin  fCihren,  dafs  die 
nicht  mehr  zweckmafsige  Benutzung  der  Nebengebaude,  z.  B.  der  zuge- 
horigen  Maschinenhauser,  Magazine,  Schuppen  u.  s.  w.  nach  der  bisherigen 
Bestimmung  und  damit  die  Pflicht  zur  Uebernahme  anerkannt  wird.  Aber 
sie  mufs  nicht  dahin  fuhren.  Es  kann  auch  das  Vorhandensein  dieser 
Voraussetzung  verneint,  z.  B.  die  weitere  zweckmafsige  Benutzbarkeit  der 
zugehOrigen  Beamten-  oder  Arbeiterwohnhauser.  Restaurationslokale  ange- 
nommen  werden.  Gebaudekomplexe  sind  daher  nicht  nach  Abs.  3,  sondern 
nach  Abs.  1  und  2  zu  beurtheilen  und  den  namlichen  Bestimmungen,  wie 
unbebaute  Grundstucke  unterworfen.  wEs  verhiilt  sich  —  wie  v.  Rohland, 
S.  93  zutreffend  hervorhebt  —  bei  Gebaudekomplexen  und  Grundstficken 
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ohne  Bauten  anders  wie  bei  einzelnen  Gebauden,  weil  letztere  als  un- 
theilbar  angesehen  werden,  erstere  nicht.  Bei  theilweiser  Euteignung  der- 
selben  ist  daher  eine  Uebernahmepflicht  von  Seiten  des  Enteigncrs  nicht 
von  selbst  gegeben,  sondern  es  korarat  auf  den  einzelnen  Fall  an." 

Indefs,  wcnn  man  auch  Gebaude-Kom  plexe  von  der  Anwendung  des 
Abs.  8  ausnimmt  und  nur  einzelne  Gebaude  dieser  Norm  unterwirft  so 
bleibt  doch  gerade  die  Feststellung  schwierig,  ob  es  im  Einzelfallc  sieh  urn 
ein  einzelnes  Gebaude,  oder  um  einen  Gebaudekomplex  handelt. 
Sind  die  ihrer  Be.stimmung  nach  zusammengehOrigen  Gebaude  raumlieh 
getrennt,  wenn  auch  nur  in  geringem  Mafse,  z.  B.  ein  Gutsgebaude  vuu 
seinen  Wirthschaftsgebauden,  Stallungen,  Scheunen,  ein  Schlofs  von  seinen 
Garten-,  Gewfiehs-,  Jagdhausern,  eine  Fabrik  von  ihreu  Magazinen.  Re- 
misen,  Masehiuenhausern,  so  ist  die  Annahme  begrundet,  dafs  ein  Gebaude- 
komplex  vorliegt,  welcher  den  Bestimmungen  der  Absatze  1  und  2  des 
§  9  unterworfen  ist.  Wenn  aber  die  wirthschaftlieh  und  bestimmungsgemiH's 
zusammengehorigeu  Bauten  raumlich  nicht  getrennt  sind,  z.  B.  ein 
Haus  init  Stallung,  Wagenremise,  Gartengewaehshaus,  Retiraden,  ein 
Schlofs  mit  seinen  Seitenfltigeln,  Beamtenwohnuugeu,  ein  FabrikgebSude 
mit  den  Magazinen,  Lagerraumen.  Reinisen,  so  kann  es  im  Einzelfalle  selir 
zweifelhaft  sein,  ob  das  Gauze  als  ein  Gebaudekomplex  oder  als  ein 
einzelnes  Gebaude  zu  betrachten  ist.  Es  wird  in  solchen  Fiillen  die  Ent- 
scheidung  davon  abh&ngen,  ob  der  Anbau  des  Nebengebaudes  nur  ein 
loser  und  derartiger  ist,  dafs  die  Trennung,  der  Abbruch  des  eineu  die 
Bestimniung  des  anderen  nicht  beriihrt,  oder  aber  so  eng  verbunden,  dafs 
eine  Trennung  eines  Theils  die  Bestimmung,  den  Zweck.  das  Fundament 
des  anderen  iiudern  oder  aufheben,  seine  Substanz  und  sein  Wesen  er- 
greifen  wttrdc. 

Es  liegt  z.  B.  auf  der  Hand,  dafs.  wenn  an  ein  Haus  eine  Hundf- 
hutte,  eine  Stallung,  ein  Backofen,  eine  Retirade  lose  angebaut  und  for 
das  Hauptgebaude  so  unwesentlich  ist,  dafs  dessen  Zweck  und  Bestim- 
mung durch  einen  Abbruch  jener  geringffigigen  Anbauten  in  keiner  Weise 
geandert  wird  und  mit  geringem  Aufwande  eine  entsprechende  ErganzuD? 
hergestellt  werden  kann,  der  Anbau  nicht  einen  wesentlichen  Theil  de.< 
Hauptgebaudes  darstellt,  das  Gauze  mithin  nicht  als  ein  einzelnes  Ge- 
baude im  Sinne  des  Abs.  3  anzusehen  ist.  Dasselbe  kann  aber  auch  der 
Fall  sein,  wenn  die  Enteignung  sich  auf  einen  nur  lose  mit  dem  Hauptbau 
zusammenhftngenden  Seitenflugel  eines  Schlosses,  auf  Gewachshauser. 
Dienstbotenhauser.  erstreckt. 

Ist  aber  nach  der  Anlage  und  Einrichtung  des  Ganzen  der  in  An- 
spruch  genommene  Bau,  wenn  auch  einem  besonderen  Zwecke  dienend. 
fur  das  Hauptgebaude  so  wichtig,  dafs  die  Wegnahme  den  Zweck  und  die 
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Bestimmung  desselben  andert,  oder  durch  die  Lage  der  Fundamente, 
Pfeiler,  Balken  und  Mauern  so  mit  dem  Hauptgebaude  verbunden.  dafs 
der  Abbruch  zugleich  eine  gflnzlichc  oder  theilweise  Zerstoruug  oder  Ge- 
fShrdung  des  letztereu  zur  Folge  hat,  einzelne  Ufiume  blofslegt,  den  Auf- 
bau  des  Ganzen  stOrt,  den  wirthschaftlicheu  oder  gewerblichen  Zweck  ver- 
nichtet  oder  erschwert,  so  ist  das  Enteignungsobjekt  als  weseutlicher  Be- 
standtheil  des  Hauptgebaudes  anzusehen  und  als  Theil  eiues  Einzelgebaudes 
im  Sinne  des  Abs.  3  des  §  i)  zu  behaudeln. 

Im  Wesentlichen  findet  also  Abs.  3  dann  Auwendung,  wenu  der  zu 
euteignende  Theil  zur  Substanz  des  Ganzen  —  dagegen  nicht,  wenn  er 
sich  als  blofses  Zubehor  des  Ganzen  darstellt.  und  diese  Frage  ist  ledig- 
lich  nach  den  Bestimmangeu  des  allgeineinen  btirgerlicheu  Rechts  und 
nothigenfalls  unter  Zuziehung  von  Sachverstandigen  zu  entseheiden. 

Liegt  nun  im  vorerorterten  Sinne  die  theilweise  Inanspruchnahme 
eines  Gebaudes  vor,  so  umfafst  die  Uebernahmepflicht  Jed  en  falls  das 
gesammte  Gebaude".  Diese  Worte  bedeuten  zunachst,  dafs,  sobald  die 
thatsachliche  Voraussetzung  der  Theilenteignuug  eines  Gebaudes  gegeben 
ist,  sich  fur  die  Begriindung  der  Pflicht  zur  Uoberuahme  des  ganzen  Ge- 
baudes die  weitere,  in  den  Fallen  der  Absatze  1  und  2  des  §  9  erforder- 
liche  Prufung  daruber  erubrigt,  ob  der  Kesttheil  des  Gebaudes  etwa  nach 
seiner  bisherigen  Bestimmung  ganz  oder  theilweise  noch  zweckmafsig  be- 
nutzt  werden  konne.  Vielmehr  wird  mit  der  Theilenteignuug  eines  Ge- 
baudes die  Uebernahmepflicht  beztiglich  des  Restes  des  Gebaudes  Jeden- 
falls"  d.  h.  unbedingt  und  unter  alien  Umstanden  existent  (s.  Erk.  des 
Reichsger.  vom  24.  Juni  1880,  oben  S.  1 103).  Es  bedarf  also  keines  wei- 
teren  Eingehens  auf  den  besonderen  Fall. 

Aber  in  den  fraglichen  Worten  liegt  ein  noch  weiter  gehender  Sinn. 
Das  Gcbaude,  welches  theilweise  in  Anspruch  genommen  wird,  ist  ohne 
dazugehOrigen  Grund  und  Boden,  auf  welchem  es  steht,  nicht  denk- 
bar.  Auch  pflegt  es  in  der  Regel  noch  von  zugehorigem  Gelande  —  Hot'-, 
Gartenraumen  u.  s.  w.  —  umgeben  zu  sein. 

Was  den  letzteren  Umstand  anlangt,  die  Mitubernahme  des  das  Ge- 
baude  umgebenden  Gelandes,  so  soil  nun  nach  den  Motiven  das  Wort 
„jedenf alls'*  bedeuten,  dafs  bei  der  Theilenteignung  eines  Gebaudes  die 
Uebernahme  des  gesammten  Gebaudes  das  Mindeste  ist,  worauf  sich  die 
Pflicht  des  Unternehmers  erstreckt,  dafs  aber  die  Pflicht  zur  Uebernahme 
des  das  Gebaude  umgebenden  Gelandes  —  soweit  es  im  Sinne  der  Ab- 
satze 1  und  2  ohne  das  Gebiiude  nicht  mehr  zweckmafsig  benutzbar  ist. 
dadnrch  nicht  ausgeschlossen  ist.  Das  Wort  „jeden falls "  —  heifst  es 
in  den  Motiven  (s.  oben  S.  810)  —  soil  ausdrucken,  dafs  bei  der  Ent- 
eignung  eines  Gebaudetheils  die  Vorschrift  dieses  Paragraphen  (d.  h.  die 
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Yerpflichtung  zur  Uebernahme)  sich  stets  auf  das  ganze  Gebaude  bezieht, 
dafs  unter  alien  Uinstanden  aber  auch  noch  sonstigcr'  Grund 
und  Bo  den,  der  mit  dem  Gebaude  in  Verbindung  steht,  darunter  fallen 
kann."1) 

Das  Wort  ,.jedenfallsu  deutet  auf  die  enge  Beziehung  des  Abs.  3 
zuiu  vorbergehenden  Abs.  2  bin.  Abs.  2  lafst  die  Beschrankung  der  Ueber- 
nahmepflicht  auf  bestimmte  Theile  des  Reststfickes  zu.  Nach  Abs.  3  ist 
dicse  BeschrUnkung  audi  bei  mit  eineni  Gebaude  bestandenen  Grundstiieke 
zwar  zulassig.  d.  h.  auch  bei  einem  derartigen  Grundstiieke  kann  sich  die 
rebemahinepOicbt  auf  bestimmte  Theile  des  Restgrundstucks  beschranken. 
aber  zum  Mindesten  doch  so.  dafs  jedeufalls  das  ganze  Gebaude  mit 
iihernommen  werden  mufs.  Inwieweit  dagegen  nocli  anderes  zugehorige. 
das  Gebaude  umgebende  Gelande,  ist  nach  Abs.  2  des  §  9,  d.  h.  narh 
Mafsgabe  der  noch  verbleibenden  Benutzbarkeit  desselben  zu  entscheiden. 

Anders  liegt  die  Fragc  in  BetreflF  des  Gelandes,  auf  welchem  das 
zu  fibernehmende  Gebaude  steht.  des  Fundamentbodens.  Wabrend 
das  das  Gebaude  umgebende  Gelande  nur  .,uuter  Urns  tan  den"  uber- 
noinmen  zu  werden  braucht,  die  Uebernahmepflicht  nicht  unbedingt  vor- 
liegl,  mufs  das  Gelande,  auf  welchem  das  Gebaude  steht,  unbedingt 
mit  dem  Gebaude  selbst  in  Gemafsheit  des  Abs.  3  fibernommcn  werden 
Das  ,.gesammte  Gebaude4'  heifst:  Das  Bauwerk  mit  seinem  Grund  und 
Koden.  „Die  Bestimraung  im  Abs.  3  (d.  h.  des  §  9)  —  bemerkt  Seydel, 
iS.  64,  Anm.  3  —  darf  nicht  dahin  verstanden  werden,  dafs  der  Unter- 
nehmcr  im  Falle  der  Enteignung  eines  Theils  eines  Gebaudes  verptlichtet 
ist,  nur  das  tibrige  Gebaude  (auf  Abbruch)  ohne  den  darunter  befind- 
lichen  Grund  und  Boden  zu  fibcrnehmen.  Unter  .,Geb8ude4'  im  Sinne  de> 
§  \)  ist  vielmehr  stets  das  Bauwerk  einsehl.  des  Grund  und  Bodens 
zu  verstchen.441) 

Das  Gebaude  gehort  zur  Substanz  des  Grundstueks,  ist  wesentli<*her 
Bostandtheil  desselben,  und  ebensowenig  wie  letzteres  ohne  ersteres  cnt- 
cignct  werden  kann  und  der  Expropriat  nicht  verpflichtet  ist,  die  auf  dem 
enteigneten  Gelande  stehenden  Gebaude  zu  entfernen  und  sich  mit  dem 
Ei  satze  der  Kosten  hicrfilr  zu  begnugen,  vielmehr  Anspruch  auf  den  Worth 
der  mitzuenteignenden  Gebaude  hat3),  darf  umgekehrt  das  Gebaude  ohne 
das  Gelande,  auf  welchem  es  steht,  enteignet  werden  und  mufs  daher  auoh 

Seydel,  S.  64,  Anm.  3;  Bering,  S.  43;  Btihr  n.  Langerhans,  S.  41,  Anm.  3 

'•rtinhnt,  S.  150;  Dalcke.  S.  G3  i.  f.;  LSbell,  S.  04,  Aura.  7. 

a)  S.  auch  Kek.-Besch.  des  Ministers  fur  Handel  n.  s.  w.  voin  2.  Oktober  1S7^ 
3  S.  Rek.-Bescb.   des  Ministers   fur  Handel  u.  s.  w.  vom  B.  August  1*74 

V.  2001/74  und  vom  7.  August  1*74  V.  2266  74  act.  minist.  B.  I.  118.  3. 
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bei  Enteignuog  eines  Gebaudetheils  im  Falle  des  Abs.  3  des  §  9  die  Ent- 
eignung sich  nicht  nur  auf  das  ganze  Gebfiude.  sondern  auch  das  Bau- 
gelande  desselben  erstrecken. 

Diese  Annahme  wird  auch  vom  Reichsgerieht  vertreten:  „hi  der 
gegenwiirtigen  Instanz  —  fuhrt  es  aus  —  hat  Klager  seinen  Ant  rag  dahin 
erlautert,  dafs  er  prinzipaliter  die  Uebernahnie  des  Gebaudes  einschl. 
des  Grund  und  Bodens,  soweit  es  auf  diesem  steht,  verlange. 
Dieses  so  gestellte  Verlangen  ist  gesetzlich  begrundet,  Es  konnte 
zwar  scheinen,  als  ob  das  Enteignungsgesetz.  indem  es  von  der  Ueber- 
nahme  des  ganzen  Gebaudes  im  Gegensatze  zur  Ueberuahme  des  Rest- 
grundstuckes  spricht,  mit  diesem  Gegensatz  zugleich  habe  ausdrucken 
wollen,  dafs  der  Unternehmer  das  Gebaude  nur  auf  den  Abbrueh  zu  uber- 
nehmen  verpflichtet  sei.  Gegen  solche  Annahme  spricht  aber,  dafs  der 
Gegensatz  einc  ganz  audere  Bedeutung  hat,  Aufserdem  ergiebt  sich  aus 
dem  §  25,  Abs.  7  des  Enteignungsgesetzes,  dafs  der  §  9  uberall  nur  eiue 
Grundstucksubernahme  betrifft;  deun  hier  wird  zwischen  Restgrund- 
stucken  und  Gebauden  nicht  untersehieden.  Jeder  Zweifel  lost  sich  aber 
aus  dem  Bericht  der  Kommission  des  Abgeordnetcnhauses  (Aul.  zu  den 
stenogr.  Berichten  1871/72.  Bd.  Ill,  S.  1209  s.  oben  8.  810).  Dieser  Be- 
richt ergiebt,  dafs  die  Kommission  unter  „Gebaude"  das  Bauwerk  einschl. 
des  Gelandes,  auf  welehem  es  steht,  verstanden  hat,  Es  hat  unter  Um- 
standen  auch  gestattet  werden  sollen,  dafs  der  Eigenthumer  die  Ueber- 
nahme  auch  no  eh  weiteren  Gelandes  verlangen  konue.  Dies  hatte 
aber  keinen  Sinn,  wenn  der  Eigenthumer  nur  die  Ueberuahme  des 
Bauwerks  auf  den  Abbrueh  hatte  verlangen  durfen."1) 

Wie  aber  hiernaeh  der  Unternehmer  die  P'flicht  zur  Uebcrnahme 
des  zusammengehOrigen  Gelandes  hat,  so  hat  er  auch  das  Recht  dazu, 
weil  beides,  Gebaude  und  Gruud  und  Boden,  ein  Ganzes  bilden.  Es  kann 
daher  der  Expropriat  ohne  Eiuwilligung  des  Unternehmers  nicht  die  blofse 
Ueberuahme  des  Gebaudes  ohne  Gruud  und  Boden  —  auf  Abbrueh  — 
verlangen,  weil  dies  unter  Umstiinden  dem  Unternehmer  einen  erheblichen 
und  ungerechtfertigten  Schaden  zufiigen  wurde,  z.  B.  wenn  von  einem 
grofsen,  kostspieligen,  noch  weiter  verweudbaren  Gebaude  nur  ein  kleiner 
Theil  fur  den  Enteignungszweck  wirklieh  gehruucht  wird.  Die  Ueber- 
uahme des  Gebaudes  ohne  das  zugehOrige,  die  weitere  Benutzbarkeit  des- 
selben ermOglicheude  Gelande  kann  mithin  nur  im  Wege  der  freien  Ver- 
einbarung  erfolgen.  Hierbei  ist  noch  folgende  Entscheidung  des  Reiehs- 
gerichts  bemerkenswerth:  „Hat  ein  Grundeigenthumer  die  Mituberuahme 

li  Erkannt  vom  2.  Hilfs-Sen.  des  Reichsger.  unterm  24.  Jani  1880.  Archiv  1881, 
S.  207. 
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der  auf  dem  ihm  verblcibenden  Rcstgruniistucke  befindlichen  Gebaudetheile 
voin  Enteigner  verlangt  und  diese  sodann  selbst  auf  den  Abbruch  er- 
steigert,  so  ist  er  zu  deren  Niederlegung  auf  Verlaugen  des  Enteigners 
verpflichtet  ."  •) 

Was  schliefslieh  das  Verb  alt  nifs  des  §  13  des  Baufluchtlinien- 
gesetzes  voin  2.  Juli  1875  zu  dem  vorliegenden  Abs.  3  des  §  9  des 
Enteignungsgesetzes  anlangt,  so  hat  das  Reiehsgericht  aus  dem  Wort- 
Jaute  und  der  Entstehungsgeschichte  beider  Gesetze  zutreffend  dargethan. 
dafs  dem  §  13,  Abs.  3  des  Gesetzes  vom  2.  Juli  1875  die  Bestinimnng 
des  §  9,  Abs.  3  des  Enteignungsgesetzes  in  keiner  Weise  entgegensteht. 
Mithin  kommt  letztere  Vorschrift  auch  in  alien  denjenigen  Failen,  in 
welcben  nach  §  13,  Abs.  1  des  Gesetzes  von  1875  nur  Entschadigung  ge- 
fordert  werden  kann,  zur  Anwendung.*)  Absatz  3  des  §  13  des  Gesetzes 
vom  2.  Juli  1875  erscheint  nur  als  besondere  Anwendung  des  im 
§  9,  Abs.  3  des  Enteignungsgesetzes  ausgesprochenen  Grundsatzes.3) 

!)  Erkannt  vom  2.  Ziv.-Sen.  des  Reichger.  unterm  7.  Februar  1883.  Eisenbahn- 
rechtl.  Entsch.  Bd.  3,  S.  5. 

2)  Erkannt  vora  2.  Hilfs-Sen.  des  Reichsger.  nnterm  24.  Jnni  1880.  Archiv  1881 
S.  201  tf. 

s)  Erkannt  vom  1.  Ziv.-Sen.  des  Reichsger.  nnterm  18.  August  1882.  Entach. 
des  Reichsger.  VIII.  S.  257  ff. 
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Die  Gotthardbahn  im  Jahre  1890  ') 


1.  Bahnlange. 

Die  Betriebslange  (266  km)  ist  unverandert  geblieben.  Auf  der 
Strecke  Airolo-Faido  ist  das  zweite  Geleis  dem  Betriebe  ubergeben. 

2.  Anlagekapital. 

Das  Anlagekapital  der  Gotthardbahn  beting  am  31.  Dezember  1890: 

an  Beihilfen   110  000000  Frcs. 

„  Aktien  (einbezahlt)8)   37  000000  „ 

„  Obligationen  90  994  500  » 

zusammen  246  994  600  Frcs. 
dazu  an  Baufonds  aus  »/,  der  Fond.szinsen     1  114  902  „ 

mithin  248  109  402  Frcs. 
davon  verwendet  247  212  3B6  „ 

bleiben  verfugbar       897  047  Frcs. 


3.  Finanzielle  Ergebnisse. 


• 

1880 

1890 

Eiunahmen 

zuBfumnen 

in 

zusammen 

in 

Frcs. 

pCt. 

Frcs. 

pCt. 

aus  dem  Personenverkehr.    .    .  . 

4  549  862 

34,48 

4  652  996 

35,28 

„    Gepack-  und  Giiterverkehr 

8173  609 

61,95 

8051  586 

61,07 

zusammen  Verkehrseinnabraen 

12  723  371 

96,43 

12  704  582 

96,85 

aus  verschiedenen  Quellen 

471  212 

3,r,7 

481  936 

3.65 

Gesammteinnahmen 

13  \U  583 

100,oo 

13  186  518 

100,00 

1 

')  Vergl.  „Pie  Gotthardbahn  im  Jahre  1889u;  Archiv  1890  S.  861  u.  ff.  Die 
nachstehenden  Angaben  sind  dem  „nennzehnten  Geschaftsbericht  der  Direktion  und 
de»  Verwaltungsrathea  der  Gotthardbahn,  umfassend  das  Jahr  1890%  Luzern  1891. 
entnommen. 

*)  (iesammt-Aktienkapital  =  400OJO00  Frcs. 
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Von  der  Verkehrseinnahme  kommen  durchsehnittlich : 


auf  1  Bahnkiloineter  Frcs. 

„   1  Zugkilometer   „ 

»   1  rAag  


47  832 

5,96 

34  859 


1890 
47  762 

5,7'J 

34807 


Das  Monatsertragnifs  stellte  sich  in  1890: 

am  hOchsten  ini  Oktober  auf  1  294  132  Frcs., 
am  niedrigsteu  im  Januar   auf    840  680  „ 

Die  monatliche  Durchschnittseinnahnie  ergab: 

in  1889    1060281  Frcs., 

in  1890    1068  715  „ 

Im  Personenverkehr  betrug: 


Die  Einnahme: 

1889 

1890 

17  104,74 

17  492,47 

3,83 

3,59 

Cts.  1 

7,76 

7.40 

Jeder  Reisende  durehfuhr  durchsehnittlich: 

in  1889    49,36  km., 

in  1890    48,49  „ 

Im  Frachtgutverkehr  (Guter  aJJer  Art)  betrug: 


Die  Einnahme: 

fur  I  Bahnkiloineter  Frcs. 

„  1  Tonne   „ 

„  1  Tonnenkilometer  Cts. 

Jode  Tonne  hat  durchfahren: 

in  1889    156,66  km 

in  1890    149,41  „ 


1889 

1890 

27  796,19 

26  992,07 

10,33 

10,4S 

6,59 

6,% 

Die  Gesammteinnahme  (einschl.  aus  verschiedenen  Quellen)  ergab: 


1889 


1890 


fur  1  Bahnkilometer  Frcs.      49  603,69       49  573.3* 

«,   1  Zugkilometer   „  6,  is  6,01 

„   1  Lokomotivkilometer     ....       „  4,47  4,54 
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Die  Ausgaben  betrugen: 

in  1889    6  261590  Frcs. 

in  1890    6  896  292  „ 


Die  Gesammtausgabe  betrug: 


1  QfiQ 

looy 

1  Qdn 

itsyu 

fur  1  Bahnkilometer  

.  Frcs. 

23  639,81 

25  925,91 

2,9322 

3,1445 

„  1  Nutzkilometer  .... 

2,3905 

2,5978 

2,1226 

2,3734 

„  1  Wagenachskilometer    .   .  . 

.  Cts. 

9,51 

10,89 

„   1  Roh-Tonnenkilometer  .   .  . 

»> 

1,63 

1,84 

in  Proz.  der  Betriebseinnahme  .  . 

.  pCt. 

47,46 

62,30 

„     „     „   Transporteinnahme  . 

11 

49,21 

54,28 

Der  Betriebsiiberschufs  stellte  sich  in  1890: 

auf  6  290226  Frcs.  (gegen  6  932  993  Frcs.  in  1889). 


Von  dem  nach  Bestreitung  aJler  Betriebsunkosten,  Bezahlnng  der 
Zinsen,  Amortisationen,  Abschreibnngen  und  der  Rucklagen  in  den  Er- 
neuerungs-  und  Reservefonds  fur  1890  verfugbar  bleibenden  Reinertrag 
von  2  233  649  Frcs.  sind  2  210000  Frcs.  als  Dividende  (6l/»pCt.)  vertheilt 
worden. 


4.  Roll  material  und  dessen  Leistungen. 

Am  31.  Dezember  1890  waren  vorhanden: 

93  Lokomotiven  (mit  266  Triebachsen), 
203  Personenwagen  (mit  430  Achsen  und  7  326  Sitzplatzen), 

37  Gepackwagen  (  „  74  „  ,  338 1  Tragkraft), 
1 126  Gutenvagen      (w2252      „       „  13 315 „       „  ). 


Die  Ausnutzung  der  Sitzplatze  der  Personenwagen  ergab: 


1889 

1890 

 pCt. 

26,04 

25,47 

„  ■  11.  »  .  . 

30,98 

28,62 

27,37 

28,86 

uberhaupt  pCt. 

28,38 

28,17 

Archiv  Mir  Eisenbahnwcsen.  1861. 
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Die  Tragfa  higkeit  der  Guterwagen  wurde  ausgenutzt: 

in  1889  mit  39,53  pCt,, 
„  1890   „   37,S4   „  . 

Die  Leistungen  der  Betriebsmittel  betrugen  in  1890  auf  der 
eigenen  Linie  in  fahrplanmafsigen  und  Sonderzugen: 

Zugkm    .    .    .  2188  729  (gegen     2 123  689  in  1889), 

Achskm  ...  63223284  (   „  66635243 

Rohtonnenkm  .  374  460  855  (    „     383  244  653 

Reintonneukm  .  106369277  (   „     114029  667 


*  1889), 
„  1889). 


Die  Gesammtausgabe  fur  den  Fahrdienst  (ohne  Abzug  der 
RfickvergQtungen)  stellte  sich: 


fur  das  Lokomotivkm  anf 
„     „  Wagenachskm 
„     „  Rohtonnenkm 


Cts. 


v 
- 


6.  Verkehrsverhaltnlsse. 

a)  Personenverkehr: 


1889 

1890 

Zahl  der  beforderten  Personen  

1188409 

1296503 

davon  in    I.  Klasse     ....  pCt. 

7,48 

7,04 

27,59 

26,44 

»  "I-     »  . 

64,98 

66,f>2 

Zahl  der  geleisteten  Personenkm  .... 

68  664229 

62  861  m 

davon  in    I.  Klasse     ....  pCt. 

18,70 

16,23 

„   II.      „  n 

38,68 

36,12 

»  HI*       »  r 

42,62 

48,60 

4649  862 

4662996 

davon  kommcn  auf  I.  Klasse  .  pCt. 

30,ss 

27,77 

»      H-        j»  r> 

40,80 

38,59 

*    HI-        n        ■  „ 

28,82 

33,64 

An  F ah r geld  zahlte  durchschn.  1  Person: 

15,56 

14,15 

6,66 

6,94 

1,70 
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1889 

1890 

Auf  1  Personenkm  entfallen .   .    .  . 

Cts. 

7,76 

7,40 

Durchschn.  Fahrt  einer  Person: 

km 

123,52 

112,13 

.  H.  ,   

69,19 

64,41 

32,40 

35,49 

Der  Ertrag  aus  Personenverkehr  ist  urn  2,27  pCt.  gestiegen. 

b)  Guterverkehr. 

Der  Guterverkehr  zeigt,  gegentiber  dem  Vorjahre,  eine  Abnahme  in 
Folge  der  finanziellen  Krisis  in  Italien. 
Von  den  beforderten  Gfitern: 

in  1889    .   .   .   715  677  t  (112119  737  tkm) 
„  1890    ...   688595  „  (102883502    „  ) 
entfallen  nach  den  4  Haupttarifklassen  (in  Prozenten  der  Gesammttonnenzahl): 


1889 

1890 

pCt. 

4,02 

4,43 

n 

5,87 

5,84 

r> 

24.0* 

29,n 

« 

66,03 

60,62 

auf  Eilgut  

„  Stuckgiiter  

„  gewohnliche  Wagenladungsgflter  . 
„  Ausnahmetarifguter  

Der  Hauptverkehr  erstreckte  sich  in  1890  auf: 

Italien-Schweiz  mit    .    .   148  631 1  (113  439  t  i.  Vorjahr), 

Deutschland,  Belgien  u.  Holland— Italien  mit  178  342  „  (232  351  „  „      „  ). 

Die  Einnahmen  aus  dem  Gutertransport  sind  von  7  393  788Frcs. 
(in  1889)  auf  7180129  Frcs.  (in  1890),  d.  h.  urn  2,89 pCt.  zuruck- 
gegangen,  wahrend  die  Einnahme  fur  das  Tonnenkm  von  6,59  Cts.  (in 
1889)  auf  6,98  Cts.  (in  1890)  gestiegen  ist. 

6.  Unfalle. 

Im  Berichtsjahre  fanden  statt: 

6  Entgleisungen  (2  auf  freier  Strecke), 

1  Zusammenstoss  (auf  einer  Station), 
21  sonstige  Unfalle. 
GetOdtet  wurden:   2  Bahubedienstete  u.  1  fremde  Person, 
Verletzt  sind:       16  „  „  2     „  Personen. 

Ferner  kamen  2  Selbstmorde  fremder  Personen  vor. 

74* 
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7.  Personalbestand. 

Im  Jahresdurchschnitt  waren  vorhanden  an  Betriebsbeamten  mid 
Arbeitern : 


1889 

1890 

bei  der  allgeraeinen  Verwaltiing  .... 

115 

121 

„     „    Bahnaufsicht  und  Unterhaltung .  . 

666 

697 

beim  Stations-,  Expeditions-  und  Zugdienst 

693 

720 

236 

265 

318 

Z.'o 

zusaramen 

2017 

2  091 

Davon  waren  Betriebsbeamte  

1243 

1266 

„       „     Arbeiter  in  Tagelohn  .... 

774 

825 

mithin  kommen  auf  1  Bahnkm 

4,67 

4,76 

„  Arbeitern  in  Tagelohn  .... 

2,91 

3,io 

zusammen 

i 

7,58 

7,86 

Zum  Schlufs  geben  wir  nachstehend  eine  Uebersicht  der  Haupt- 
betriebsergebnisse  der  Gotthardbahn  fur  die  Zeit  von  1886—1890. 


,  ,885 

1886 

1887 

1888 

1889 

1890 

Durchschn.  Bahnlange  km 

266 

266 

266 

266 

266 

266 

Auf  die  ganze  Bahnlange 

bezogen  kommen: 

an  Personen  .   .  Zahl 

169540 

163296 

175695 

194805 

220542 

236323 

n  Qtttern    ...  t 

327  417 

308819 

402  260 

383  452 

421503 

386  7S0 

Auf  1  Bahnkm  entfallen: 

an  Einnahme   .  Frcs. 

39  594 

38  230 

44560 

45319 

49608 

49573 

„  Ausgabe  .  . 

19023 

19892 

20782 

22662 

28  540 

26926 

„  Ueberschufa  „ 

20  571 

18388 

23778 

22657 

26063 

23647 

DieAusgaben  stellen  sich: 

filr  1  Zngkm  auf  Frcs. 

3,06 

3,w 

2,87 

2,w 

2,93 

3,H 

„    1  Nutzkm  „  n 

2,« 

2,M 

2,» 

v» 

„    1  Wagenachskm 

auf  Cts. 

10,.  o 

10,i;i 

9,* 

10,06 

9,41 

10^ 
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Die  zunehmende  Verbreitung  der  Guterwagenlnftbrerasen 
in  Nordanierikn.  Zu  den  wichtigeren  Fragen,  welche  zur  Zeit  die 
amerikanischen  Eisenbahnen  beschaftigen,  gehort  die  Ausrustung  der 
Guterwagen  mit  selbstthatigen  Kuppelungen  und  Luftbremsen.  Diese 
ursprunglieh  durch  den  Einflufs  der  Aufsichtsbehorden  im  Interesse  der 
Sicherheit  der  Bediensteten  herbeigefuhrte  und  von  den  Eisenbahnen  in 
Anbetraeht  der  hohen  Kosten  und  der  Betriebserschwerungen  wahrend  der 
Uebergangszeit  anfanglich  bekampfte  Mafsregel  erwies  sich  bald  als  eine 
auch  wirthschaftlich  lohnende. 

Nur  so  ist  die  jabrlicb  zunehmende  Verbreitung  der  Luftdruck- 
bremse  zu  erklaren,  obwohl  ein  zu  ihrer  Einfuhrung  zwingendes  Gesetz, 
welches  zu  schaffen  sowohl  das  Bundesverkehrsamt  als  die  Eisenbahn- 
kommissionen  der  einzelnen  Staaten  unausgesetzt  bemiiht  sind,  bisher  nicht 
erlaBsen  ist.  Wahrend  vor  Jahresfrist  die  Anzahl  der  rait  Luftbremse 
versehenen  Guterwagen  auf  100  000  geschatzt  wurde,  gab  in  diesem  Friih- 
jahr  die  Westinghousegesellschaft  die  Zahl  der  von  ihr  ausgerusteten 
Wagen  auf  161000  oder  16  pCt.  des  Gaterwagenparkes  der  Vereinigten 
Staaten  an. 

Der  jahrliche  Zuwachs  ist  aus  der  folgenden  Zusammenstellung  er- 
sichtlich: 

Im  Jahre  1881  wurden  ausgeriistet     106  Guterwagen 
„      „     1882      „  „         1086  „ 

.      ,     1883      ,  4  966 

„      .     1884      „  „  15061 

.      .     1886  ,  10410 
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Im  Jahre  1886  warden  ausgeriistet  8  946  Guterwagen 
v      »     1887      „  „         9  281  „ 

„      „     1888      „  „        27  696 

»      „     1889      „  „  26066 

„      ,     1890      „  „  60602 


Einen  weiteren  Anhalt  fur  die  Verbreitung  der  Bremse  gewahren  die 
folgenden,  der  Zeitschrift  Engineering  News  entnommenen  Zahlen: 


Bahnen  von  einer 

Der  Wagenpark  derselben 
betragt 

Es  wenden  die  Luftbremse  an 

Gesamintlange 

In  pCt.  der  Go- 
sammTzahi  der 

von  km 

Anzahl 

fiir  alle  neue  Guterwagen    .  . 

79  627 

272  339 

„   gewisse  Klassen  derselben  . 

69  642 

423  664 


Insgesammt 

139  169 

fine  OQQ 

- 

61 

Diese  Statistik  erstreckt  sich  ausschliefslich  auf  die  Westinghouse 
Luftbremse.  t,s  ist  jedoch  zu  erwahnen,  dafs  neuerdings  eine  zweite  un- 
abhangige  Unternehinung,  namlich  die  Newyork  Air-brake  Company  in 
New  York  entstanden  ist,  welche  nach  kaum  einjahrigem  Bestehen 
hereits  etwa  1000  Giiterwagenausnistungen  geliefert  hat 

Die  durch  die  Anwendung  der  Luftbremse  erwarteten  und  zum  Theil 
hereits  erreichtcn  Vortheiie  bestchen  vornehmlich  in  der  erhOhten  Betriebs- 
sicherheit  und  der  MOgliehkeit  ohne  Gefahrdung  der  Sicherheit  Gewicht 
und  Geschwindigkeit  der  Guterzuge  zu  vermehren  und  hierdurch  die 
Leistungsfahigkeit  der  Bahnlinien  besonders  dort,  wo  Personen-  und  Guter- 
ziige  dieselben  Geleise  benutzen,  erheblich  zu  steigem.  Der  voile  Nutzen 
der  fiir  die  Luftbremsen  erforderlichen  Geldaufwendungen  wird  sich  aller- 
dings  erst  ergeben,  wenn  ein  grofserer  Prozentsatz  der  Wagen  ausgeriistet 
ist.  Eine  Verminderung  der  Zahl  der  Bremser  ist  z.  B.  bisher  im  allge- 
raeinen  nicht  m&glieh  gewesen.  Jedoch  zeigen  sich  die  Vortheiie  der 
Luftbremswagen  auch  schon,  wenn  nur  ein  kleinerer  Theil  derselben  im 
Zuge  befindlich  ist,  wie  folgende  Zuschrift  des  Obermaschinenmeisters  der 
Northern  Pacificbahn  erkennen  liifst: 

„Es  hat  sich  herausgestellt,  dafs  Zuge  viel  sicherer,  schneller  und  mit 
hesserer  Sclionung  der  Wagen  befordert  werden  konncn.  Man  dachte 
zuerst,  dafs  es  unmoglich  sein  wurde,  die  Luftbremswagen  zusammenzn- 
halten.    Die  Krfahrung  hat  uns  gelehrt,  dafs  bei  6  solchen   Wagen  in 
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einem  Zuge  von  30  Wagen  der  Lokomotivfuhrer  eine  genugende  Kontrolle 
uber  den  Zug  besitzt  und  denselben  sicherer  beffirdern  kann,  als  wenn 
ansschliefslich  Handbremsen  vorhanden  sind.  Wir  linden  keine  Schwierig- 
keit  in  der  Zusamniensetzung  der  Zuge.  Alle  Luftbremswagen  werden 
nahe  der  Maschine  zusammeugestellt.  1m  Anfange  war  es  schwierig,  die 
Verschubmannschaften  hieran  zu  gewOhnen.  Jetzt  geschieht  es  jedoch 
ohne  Mflhe  in  gehflriger  Weise." 

Eine  weitere  Sehwierigkeit  bildet  die  Prufung  der  Rremstheile  an 
den  Uebergangsstationen.  Die  Southern  Pacificbahn  z.  B.,  welche  alle 
Gfiterwagen  mit  derLuftbremse  ausgerustet  hat  und  bei  namhaftenSteigungen 
dem  Zustande  der  Bremsen  grofse  Aufmerksamkeit  zuwenden  mufs,  besitzt 
an  den  Endpunkten  ihrer  Betriebsbezirke  Luftdruckanlagen  fur  die  Prufung 
der  Personen-  und  Gfiterwagen,  welche  nahe  den  Werkstatten  gelegen  sind 
und  vornehnilich  bei  Reparaturen  benutzt  werden.  Da  alle  Versehub- 
maschinen  mit  Luftdruckbremse  verselien  sind,  so  kOnnen  die  Wagen- 
meister  an  den  Uebergangsstationen  die  Biemsen  priifen  und,  bevor  Wagen 
von  Xachbarlinien  ubernoramen  werden,  entscheiden ,  ob  die  Bremsen 
hetriebstahig  sind.  Fur  eine  tadellose  Unterhaltung  der  Bremse  ist  es 
erforderlich,  die  Bahnbediensteten  fiber  die  Handhabung  der  einzelnen 
Theile  zu  unterrichten.  Zu  diesem  Zwecke  besitzen  die  meisten  grofseren 
VerwaltungenUnterrichtswagen,  welche  mit  einer  betriebsfahigen  Ausrustung 
und  Modellen  versehen  sind  und  zeitweilig  auf  den  Hauptstationen  des 
Bahnnetzes  aufgestellt  werden.  Die  Denver  und  Rio  Grande  Bahn  macht 
jsogar  eine  jede  Anstellung  im  Lokomotiv-  oder  Zugdienste  von  der  Er- 
langung  eines  Luftbremsberechtigungsschewes  aut  Grund  einer  Prufung 
abb  an  gig. 

Wenn  die  Luftbremswagen  vor  der  Hand  auch  vornehmlich  in  durch- 
uehenden  Giiterziigen  eingestellt  werden,  so  ist  doch  die  Absicht  durchaus 
nicht,  sie  auf  solche  Zuge  zu  beschranken,  wie  schon  aus  der  obigen 
Angabe  hervorgeht,  dafs  mehr  als  die  Hillfte  der  Bahnen  schon  jetzt  alle 
neuen  Wagen  oder  bestimmte  Klassen  derselben  mit  Luftbremse  aus- 
rfisten.  Vielniehr  ist  anzunehmen,  dafs  in  nicht  allzu  langer  Zeit  ein 
Gfiterwagen  ohne  Luftbremse  in  den  Vereinigten  Staaten  eine  ebenso 
grofse  ^eltenheit  sein  wird,  wie  jetzt  ein  von  Hand  gebremster  Personen- 
wagen.  Petri. 
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Entwicklung  des  Verkehrs  auf  der  Berliner  Stadt-  and 
Ringbnlin.  Im  Anschlufs  an  die  Mittheilungen  fiber  die  Berliner  Stadt- 
bahn  ira  Jahrg.  1888  S.  1  ff.  des  Archivs  folgt  in  Nachstehendem  eine 


Zahl  der  Reisenden 

Betriebs- 
jahr 

Verabiolgte 
Karten 

Stadt- 
verkehr 

Stadt-  nnd 
Ringverkehr 

Rin*- 
verkehr 

Vorort- 
verkehr 

Sum  me 

Fahrkarten  .  . 

13136  255 

3174  490 

8426687 

1435028 

21 170460 

1888/89 

Zeitkarten  .  .  . 

~  oou 

i  4on 

o  OO-J 

t 

Arbeiterkarten 

185  398 

140066 

105  467 

137  596 

568527 

Sumnie 

13  329  539 

3  317  783 

v  ill.  #   i  W 

3  532  644 

1  575  9S9 

21  755955 

Fahrkarten  .  . 

15  311812 

8  562200 

3  799  841 

1604976 

24  278829 

1889/90 

Zeitkarten  .  .  . 

1 1  OQQ 

1  1  AtfO 

Q  71  Q 
0/10 

a  con 

! 

Arbeiterkarten 

180090 

184  099 

151  837 

184  717 

700743 

Snnime 

15  503200 

8  750012 

3  952841 

1793  223 

24999276 

Fahrkarten  .  . 

19096494 

4  879115 

4  453  185 

1835  024 

30263818 

1890  91  j 

Zeitkarten  .  .  . 

12241 

3  453 

1936 

8  990 

21630 

Arbeiterkarten 

203  815 

278663 

216802 

351 183 

1050463 

Surame 

19312550 

5161231 

4  671  923 

2190197 

31  335901 

Steinkohlenfordernnff  in  Europa   1880  bis  1890.    Die  im 

Laufe  der  letzten  11  Jahrc  in  den  wichtigsten  europaischen  Grnbenbezirken 
nnd  Produktionslandern  jahrlich  gefOrderten  Steinkohlenmengen  sind  in 
der  nach.stehend,  nach  amt  lichen  Verdffentlichungen,  fur  die  deutschen 
Bergreviere  nach  den  Veroffentlichungen  der  Zeitschrift  fur  das  Berg-. 
Hutten-  und  Salinenwesen  im  prenfsischen  Staate,  angefertigten  Zusam- 
menstellung  ersichtlieh  gemacht. 

Verhaltnifsmafsig  am  starksten  hat  danach  die  Steinkohlenforderung 
im  oberschlesischen  Bergrevier  zugenommen.    Diese  stieg  von  10  016  520 1 
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Uebersicht  fiber  die  weitere  Entwicklung  dieses  Verkehrs  mit  Ausschlufs 
des  Fernverkehrs  in  den  Betriebsjahren  1888/89  bis  1890/91. 


E  i  n  n  a  h  m  e 


Stadt- 
verkehr 

M 

Stadt-  und 
Ringverkehr 

at 

Ringverkehr 

** 

M 

Vorort- 
verkehr 

M 

Summa 
M 

2094  424.W 

619694,50 

529  495,30 

1020678,75 

4  264  293,^0 

2860926,15 

778  118,55 

609  268,05 

1199235,66 

4  947  543,u 

2  691821,«3 

994  879,45 

739  335,3.% 

1  548 197,21 

5874233," 

im  Jahre  1880  auf  16  870  886  t  im  Jahre  1890,  mithin  ura  nicht  weniger  als 
68,4  pCt.  Demnachst  folgt  das  Ruhrgebiet  mit  13  152  772  t  oder  68,8  pCt.. 
Oesterreieh  mit  3041  434  t  oder  51,6  pCt.  Im  Deutschen  Reich  betrug  die 
MehrfBrderung  ira  Ganzen  23  065  480  t  (460  Mill.  Zentner)  oder  49  pCt. 
Es  folgen  sodann  in  der  Ordnuog  der  Verhaltnifszahlen  Frankreicb  mit 
einer  MehrfSrderung  von  7  522  241  1  oder  40  pCt,,  Grofsbritannien  mit 
einem  Mehr  von  35  352  396 1  oder  23,7  pCt.  und  schliefslich  Belgien  mit 
einem  Mehr  von  3  479  262  oder  20,6  pCt. 
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Steinkohlen- 

Gewicht  ia 


J  a  h  r 

D  e 

u  t  s  c  h  e  B 

e  r  g  r  e  v  i  e 

r  e 

OclCLI 

xv  mix 

1,1  IClicJ  3         ca  Icll 

1880   

5297  554 

22364311 

2640244 

10016520 

1887   

6  154  267 

30087  796 

3093  750 

13  093  828 

1888   

6419448 

33  163  976 

3193012 

14449272 

1889   

6275  838 

33  867  374 

3247  506 

15  753  310 

1890   

6389405 

85  517  083 

3  204  734 

16870886 

Steigerung  im  Ganzen 


im  Ganzen 

% 

im  Ganzen 

% 

im  Ganzen 

n/o 

im  Ganzen  % 

von  1880  zu  1890 
von  18*7  zn  1890 

1091851 
235188 

20,6 

3,8 

13  152  772 
5429287 

58,8 
18,0 

564490 
110984 

21,8 

3,5 

68548W  66,* 
3777568  28/ 

Signalvorrichtungen  fiir  die  Zuginsassen  auf  spanischen 
Eisenbahnen.  Zu  den  Vorziigen  des  reinen  A btheilsy steins  der  Personen- 
wagen,  gegenfiber  dem  Durchgangssystem.  gehOrt  bekanntlich  die  ?e- 
ringere  StOrung  wahrend  der  Nachtzeit  durch  Aus-  und  Einsteigende.  da 
statt  des  ganzen  Wagens  iramer  nur  die  Fahrgasto  eines  Abtheils  in 
Mitleidenschaft  gezogen  werden.  In  Landern,  in  welchen  man  sich  nicht 
urn  die  personliclie  Sicherheit  zu  sorgen  braucht,  pflegen  deshalb  die  Ab- 
theilwagen  bei  Nachtfahrten  —  und  gewohnlich  sogar  auch  bei  Tage*- 
fahrten  —  den  Durcbgangswagen  —  soweit  diese  keinen  abgeschlossenen 
Seitengang  haben  —  vorgezogen  zu  werden.  Hat  jedoch  der  Vortheil  der 
Abgeschlossenheit  in  Abtheilwagen  einmal  einen  Angriff  auf  einen  AUein- 
reisenden  begunstigt,  .so  verlangt  die  offentlichc  Meinung  alsbald  besondert 
Einrichtungen,  welche  derartige  Ueberfalle  ohne  Alarmining  der  Zug- 
mannschaft  unmoglich  machen.  In  diesem  Umfange  wird  der  Fordenm? 
nie  genugt  werden  konnen.  Auf  den  deutscben  Eisenbahnen,  auf  deneo 
librigens  derartige  Vorkornmnisse  kaum  im  Bereiche  der  Mogliihkeit 
liegen,  genugt  fur  den  aufmerksamen  Reisenden  bei  den  Zfigen  mit  dureb- 
gehender  Brernse  der  in  jedem  Abtheil  angebracbte  Bremshebeh  des^n 
Benutzung  zum  Anhalten  des  Zuges  leieht  und  sicher  zu  bewirken  ist: 
bei  der  geringen  Znhl  der  Personenztige,  welche  ohne  diese  Bremse  fahreu. 
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fttrde  rung 

Tonnen 


Deutschland 
iiberhanpt 

• 

Oesterreich 

Frankreich 

Belgien 

Grofsbritannien 

46973  566 
60  333  984 
65  386120 
67  342  171 
70039  046^ 

5  889  631 

7  796  150 
8274  461 

8  592  876 
8  931065 

18  804  767 
20  809  982 
22172029 
23  851  912 
26327  008 

16  886  698 

18  378  624 

19  218481 
19  869  980 
20365960 

149  167  720 
164  713  729 
172  654183 
179747  392 
184  520116 

and  in  Prozenten. 

im  Ganzen 

0/ 

im  Ganzen  % 

im  Ganzen  \  0  0 

im  Ganzen 

% 

im  Ganzen 

% 

23  065  480 
9  705  062 

49,o 
16,o 

3  ail  434  51,6 
1  134  915  IV 

7  622  241  40,o 
5  517  026  26,* 

3  479  262 
1  987  336 

20,6 

10,8 

35  352  396 
19  806  387 

23,7 
12,o 

tritt  bekanntlieh  an  Stelle  des  Bremsdiebels  die  Zugleine  an  der  rechten 
Seite  des  Zuges,  oberhalb  der  Seiten-  oder  der  Thurfenster.  In  Frankreich 
wurden  vor  einigen  Jahren,  anl&fslich  der  Ermordung  eines  Prafekten 
wahrend  einer  nachtliehen  Eisenbahnfahrt,  alien  Ernstes  Vorschlage  aus- 
gearbeitet,  welche  jedes  ungewohnlidie  Gerausch  in  jedem  Abtheile  des 
fahrenden  Zuges  dem  Zugfuhrer  zu  Gehor  bringen  sollten,  darait  dieser 
selbst  dann  einschreiten  konue,  wenn  das  Opfer  eines  Ungliiekes  oder 
Unfalles  gehindert  sei,  von  der  Alarmvorrichtung  seines  Wagenabtheils  Ge- 
brauch  zu  machen.  Zu  Ausfiihrungen  irgend  welcher  Neueinrichtungen 
dieser  Art  ist  es  jedoeh  unseres  Wissens  nicht  gekommen.  In  Spanien 
bingegen,  dessen  Bahnen  nur  in  geringem  Umfange  die  durehgehende 
Bremse  eingefuhrt  haben,  mufs  sich  das  Bedurfnifs  einer  Aenderung  des 
gegenwartigen  Zustandes  der  Signaleinrichtungen  fur  die  Zuginsassen  nach- 
drucklich  geltend  gemacht  haben.  Die  beabsichtigten,  zum  Theil  den 
Bahnverwaltungen  erst  zur  Erw&gung  gestellten  Aendemngen  sind  aus  der 
naehfolgend  abgedruckten  konigl.  Verordnung  zu  ersehen. 

Verglaste  oder  vergitterte  Oeffnungen  in  den  Abtheilw&nden,  beson- 
derer  Innenverschlufs,  dessen  Benutzung  gegen  Zahlung  aller  Platze  des 
Abtheils  gestattet  wird,  und  Fortfall  der  nachtlichen  Kontrole  der  Fahr- 
karten  sind  die  theoretisch  hauptsaehlich  interessirenden  Abschnitte  der 
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Verordnung.  Der  Zweck  der  verglasten  Oeffnung  wird  besser  durch  den 
Nothbremshebel  erreicht;  die  vergitterte  Oeffnung  wiirde  zu  vielen  unbe- 
absichtigten  Behelligungen  durch  Sehall-  und  Rauchubertragung  fuhren: 
der  kostbare  Innenverschlufs  durfte  kaum  Abnehmer  finden  und  die  nacht- 
liche  Fahrkartenkontrole  ist  auf  den  deutechen  Eisenbahnen  jetzt  schon 
nahezu  verschwunden.  Auf  unsere  Verbaltnisse  durften  hiernach  die  spa- 
nischen  Absichten  kaum  Anwendung  finden  kOnnen. 

Konigliche  Verordnung    vom  29.  Juli  1891,    betreffend  Mafs- 
nahmen  zur  Vermeidung  von  Eisenbahnunfallen. 

1.  In  alien  Wagen  mit  getrennten  Abtheilungen  zur  Anfnahme  von  Reisenden 
Bind  Anzeigeapparatc  anzubringen,  sei  es  nach  dem  elektrischen  System  Prod- 
homme,  sei  ea  nach  dem  System  Westingkouse  init  gepresstff  Luft,  oder 
nach  irgend  einem  ahnlichen  anderen  System,  damit  es  den  Reisenden  eraSg- 
licht  werde,  bei  einem  Unfalle  die  Anfmerksamkeit  der  Beamten  zu  wecken. 
Die  Eisenbahn-Gesellschaften  haben  innerhalb  eines  Monates  vom  Datum  der 
Veroffentlichung  dieser  Verordnung  (30.  Juli  1891)  an,  das  von  ihnen  berorrogw 
System  vorzuschlagen.  Nachdem  dasselbe  von  der  Regiernng  genehmigt  «eiii 
wird,  wcrdcn,  durch  ein  besonderes  Reglement,  die  fur  die  Eiurichtnng  und 
Anwendung  der  Apparate  zu  trerTenden  Mafaregeln  ebenso  wie  auch  die  fill 
unbefugte  Benutzung  der  Apparate  anzusetzende  Strafe  festgesotzt  werden. 

2.  Zwischen  je  2  Abtbeilungen  eines  jeden  Wagens  erster  und  zweiter  Klasse 
sind  in  der  oberen  Halfte  der  Zwischenw&nde  VerbindungsUfTnungen  herro- 
stellen  und  rait  Glas  oder  einem  weitmaschigen  Gitter  zu  schliessen.  Die 
Eiscnbahninspektionen  haben  nach  Benehmen  mit  den  Gesellschaften  der  Ge- 
neraldirektion  fur  Offentliche  Arbeiten  das  ihnen  fur  jede  Eisenbabnlinie  a» 
geeignetsten  erscheinende  System  und  den  Termin,  an  welchem  dasselbe  ein- 
gefUhrt  werden  kann,  vorznschlagen. 

3.  Bei  der  Ankunft  der  Ziige  in  den  Stationen  soli  die  Ueberwachung  derselben 
sich  nicht  auf  die  am  Bahnsteige  liegende  Seite  der  Wagen  beschrlnkei, 
sondern  auch  auf  die  entgegengesetzte  Seite  ausdehnen,  fiir  deren  hinreichende 
Beleuchtung  demnach  Sorge  zu  tragen  ist. 

Zu  diesem  Eude  wird  dem  Ministcrium  des  Innern  bekannt  gegeben  werdet. 
dafs  es  angebracht  erscheint,  Soldaten  der  Guardfa  civil  beim  Halten  der  Zftjff 
in  den  Stationen  beide  Seiten  der  Wagen  tiberwachen,  wenigstens  aber- 
wenn  dies  nicht  sollte  ermOglicht  werden  kttnnen  —  vorzilglich  die  dem  B*l&- 
steige  abgekehrte  Seite  beobachten  zu  lassen. 

4.  Die  Bahngesellschaften  haben  in  einer  hinreichend  grofsen  Anzahl  der  WageE 
erster  und  zweiter  Klasse  und  in  alien  Luxuswagen  innere  Sonderveitchlnk- 
vorrichtungcn  anzubringen,  deren  Schlitsscl  auf  Verlangen  und  gegen  Zahlusr 
der  sammtlichen  Sitzplatze  der  Abtbeilung  dem  betreffenden  Reisenden  nu 
gehandigt  wird. 

5.  Nach  Anhorung  der  Bahngesellschaften  werden  die  Regierungsinspektionw 
der  Generaldirektion  filr  offentliche  Arbeiten  Vorschlage  unterbreiten  uber  da 
Zeitpunkt,  zn  welchem  die  in  vorstehendcn  Bestimmungen  niedergelegten  Be- 
formen  fertig  gestellt  sein  iuilssen.  Die  Generaldirektion  wird  dement*preck«^ 
Bescblufs  fassen. 
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6.  Die  Eisenbahngesellschaften  werden  aufgefordert  werden: 

a)  die  von  einigen  Gesellschaften  angestellten  Versuche,  verschiedene  Arten 
von  Wagen  anzuwenden,  welche  einen  inneren  Dnrchgang  den  ganzen  Zug 
entlang  gestatten,  weiter  zu  verfolgen  und  zn  entwickeln; 

b)  geeignet  erscheinende  Bestiromungen  za  studiren  and  aufzunehmen,  nm  — 
ohne  Schadigung  ihrer  Interessen  —  ein  Vorzeigen  oder  Abfordern  von 
Fahrkarten  bei  in  der  Nacht  fahrenden  Zttgen  zu  unterlassen. 


Die  Eisenbabnen  in  Algier,  Tunis  und  den  iibrigen  fran- 
zosischen  Kolonien  und  Schutzgebieten  am  31.  Dezember  1889.1) 

1.  Algier. 

Im  Jahre  1889  sind  im  Ganzen  244  km  neue  Strecken  erSffnet  worden. 


Am  81.  Dezember  1889  waren: 

Im 
Betrieb 

Im  Bau 

km 

km 

I.  Eisenbahnen  fur  den  offenthchen  Verkehr: 

a)  die  der  Paris -Lyon- Mittelmeer- Eisenbahn- 

b)  Ostalgerische  Eisenbahngesellschaft    .   .  . 

513 
886 

1 

c)  Westalgerische  Eisenbahngesellschaft  .    .  . 

275 

31 «) 

d)  Eisenbahn  Bone-Guelma  und  Abzweigungen 

auf  algerischem  Gebiete3)  

4363) 

e)  FranzOsisch-Algerische  Eiseubahngesellschaft 

663<) 

33 

Surama  I 

28063) 

32*) 

II.  Indnstriebahnen : 

21 

„    den  Minen  von  Kef-oum-Theboul  .    .  . 

7 

Summe  II 

28 

Insgesaramt  1889 

2  834s) 

32*) 

l)  Vergl.  Archiv  1890  S.  878  u.  ff.  (fdr  die  Jahre  1887  und  1888).  Die  Angaben 
ftir  1889  sind  entnommen  der  vom  franzflsischen  Ministerinm  der  Offentlichen  Arbeiten 
herausgegebenen  „Statistique  des  chemins  de  fer  francais  au  31.  d^cembre  1889.  Do- 
cuments priucipaux.   Paris  1891." 

3)  Aufserdem  nocb  66  km  in  Rauvorbereitung. 

*)  Ohne  226  km  auf  tunesischem  Gebiet. 

*)  Schmalspurbahnen  von  l,iom  Spurraitte. 
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Aufserdem  sind  noch  297  km  Eisenbahnen  (chemins  classes)  in  Aus- 
sicht  genommen. 

2.  Tunis. 

In  1889  betrug  die  Lange  der  auf  tunesischera  Gebiete  im  Betriebe 
befiudlichen  Bahnstrecke  der  B6ne  -  Guehna  -  Eisenbahn  (Tunis  —  Dahlet- 
Janduba  mit  Abzweigungen)  =  225  km.  Dazu  kommt  noch  die  35  km 
lange  Hafenbahn  Tunis  -  Goletta.  Im  Bau  befinden  sich  74  km  schmal- 
spurige  Industriebahnen. 

Aufserdem  befindet  sich  die  60  km  lange  schmalspurige  Pferdebahn 
Susa— Kairouan  seit  1.  Januar  1889  im  Betriebe  der  B6ne-Guelma-Eisenbabn. 

8.  Kolonien  und  Schutzgebiete.') 

Die  Lange  der  im  Betrieb  befiudlichen  Eisenbahnen  hat  sich  gegen 
das  Vorjahr  nicht  geandert.  Es  standen  im  Ganzen  603  km  schmalspurige 
Eisenbahnen  im  Betriebe,  davon  kommen: 

auf  das  Scnegalgebiet    ....   394  km 

„  Insel  Reunion  126 

„   Cochinchina  71 

„  FranzOsisch-Indien   ....  12 


n 
n 


4.  Betriebsergebnisse  des  algerischen-tunesischen  Eisenbahnnetzes  im 

Jahre  1889. 


Betriebslange  am  Jahresschlufs: 

fur  die  algerischen  Strecken    .   .  km 

„     „  tunesischen      „        .    .  „ 

zusammen  km 

Mittlere  Betriebslange    ......  km 

Anlagekapital4)   Frcs. 

desgl.        fur  1  km   „ 

Gesammteinnahmen6)   „ 


1888 

1889 

»)  2629 

«)  2773 

225 

225 

»)       2  754 

*)  2996 

3)       2  554 

»)  2949 

562  344  751 

6916G3412 

*)    201 192 

202868 

20839  259 

21994*6 

»)  Naheres  sieke  Archiv  1887  S.  850. 

2)  Ohne  die  Strecke  B6ne— Ai'n-Mokra  (83  kra). 

*)  Ohne  22  km  gem ein same  Strecken. 

4)  Einschl.  staatlicher  und  sonstiger  Beihtllfen. 

*)  Nach  anderer  Angabe  217  638  Frcs. 

c)  Fiir  Algier  wird  keine  Stener  auf  Eilverkehr  erhoben. 
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1  1888 

i  


Gesammtausgabe  

Frcs. 

18  927  326 

21 118006 

to 

1 911 934 

876  798 

Auf  1  km  entfallen: 

i 

an  Einnahme  

t' 

8159 

7516 

J) 

7  411 

6872 

yy 

748 

644 

Verhaltnifs  der  Ausgabe  zur  Einnahme 

pCt. 

90,8 

91,4 

Erforderlicher  Zinszuschufs  .... 

Frcs. 

21844  784 

24979344 

Personenverkehr : 

BefOrderte  Personen   .   .  . 

Anz. 

2  632  102 

2  757  776 

Geleistete  Personenkilometer  .   .  . 

131  563229 

136 178405 

Einnahme  (einschl.  Nebenertrage)  . 

Frcs. 

8806426 

9023  548 

Guterverkehr: 

t 

1324  234 

1396907 

Gefahrene  Gfltertonnenkilometer  .  . 

f  km 

90  153  467 

105444569 

Einnahme  (einschl.  Nebenertrage)  . 

Frcs. 

11  492  091 

12838885 

20838095 

21985  3a) 

18  291841 

20153  644 

it           -r  Betriebsausgabe 
Verhaltnifs  von  notr:ah-inJih-  ■    ■  • 
HetneDsem  nahrae 

pCt. 

87,8 

91,7 

Betriebsmittel: 

Stuck 

274 

279 

- 

598 

642 

Guterwagen  (einschl.  Gepackwagen) 

5490 

5  578 

Geleistete  Lokomotivkilometer    .    .  . 

Anz. 

5  278  301 

5663009 

„       Wagenkilometer2)  .... 

- 

!   55  086  858 

59  841 622 

Fur  das  Betriebsjahr  1889  ergiebt  sich  fur  das  Gesammtnetz  der 
algerischen  Linien,  gegenuber  1888,  im  Durchschnitt: 


l)  Fttr  Algier  wird  keine  Steuer  auf  Eilverkebr  erhoben. 
3)  Parcours  total  des  voitures  et  wagons. 
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far  die 

Person 

Tonne  Gat 

1888 

1889 

1888 

1889 

Mittlere  Fahrt  ... 

,   .    .  km 

49,9 

49,1 

- 

67,4 

75,4 

Durchschnittsertrag   .  . 

.   .  Frc8. 

2,91 

2,86 

8,26 

8,54 

Kilometrischer  Ertrag 

Cte. 

6,84 

5,82 

12,26 

11,32 

Der  Betrieb  der  Eisenbahnen  Egyptens  weist  fur  das 
Jahr  1890 *)  nachstehende  Ergebnisse  auf:*) 


1889 

1890 

946 

961V, 

(km) 

(1522) 

(1547) 

(263) 

(268) 

Roheinnahmen  im  Ganzen  . 

.   .   .  .ffE.») 

1  301  529 

1408  wz 

davon  entfallen: 

auf  Eilverkehr  

.  pCt. 

32,6 

62,8 

68,0 

„  sonstige  Einnahmen 

4,6 

2,8 

686  000 

610124 

davon  kommen: 

auf  die  Zentralverwaltung  (einschl.  Re- 

6,1 

6,8 

„  Betriebsverwaltung 

15,2 

15,4 

„   Zugf5rderung  und  Betriebsmittel  „ 

50,1 

50,0 

„   Unterhaltung  derBahnanlagen  und 

27,1 

27,5 

„    Magazinverwaltung  . 

1,5 

1,3 

.  .  .  .  arE. 

716  529 

798418 

Verhaltnifs  der  Ausgabe  zur 

Einnahrae  pCt. 

44,9 

43,s 

i)  Vergl.  nDer  Betrieb  der  Eisenbahnen  Egyptens  in  188S  u.  1889",  ArchiT  1891 
S.  141  n.  ff. 

a)  Rapport  dn  Conseil  d'administration  des  chemins  de  fer,  des  telegraphei  et 
du  port  d'Alexandrie  snr  l'exercice  1890.  Le  Caire  1891. 
*)  1  egyptischea  Pfund  (STE.)  ist  etwa  =  20,8  M. 
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Auf  die  engl.  Betriebsmeile  kommen: 

an  Einnahme  ?E. 

„  Ausgabe  „ 

„  Uebersohufs  B 

An  Zugmeilen  (engl.)  sind  geleistet: 

in  PersonenzQgen  ....    engl.  Meilen 

„  Guterzugen   „ 

uberhaupt   „ 

Anf  die  Zugineile  (engl.)  entfallen: 

an  Einnahme  Millienies1) 

„  Ausgabe   „ 

„  Ueberschufs   „ 

An  Betriebsniitteln2)  waren  vorhanden: 

Lokomotiven  Stuck 

Personenwagen   „ 

Guterwagen   „ 

Sonstige  Wagen   „ 

Personenverkehr: 

Anzahl  der  befflrderten  Personen   .  Zahl 

Einnahme  davon  2"E. 

desgl.  fur  1  engl.  Betriebsmeile  .  „ 

Gesammteinnahme  (einschl.  Gepack 
und  dergl.)  r 

Gfiterverkehr: 

Beftirderte  Giiter  Cantars-1) 

Einnahme  davon  STE. 

desgl.  fur  1  engl.  Betriebsmeile  .  „ 


&  F 

')  1  Milli&nie  -  10(Xj  =  nind  SJ.oa  \S- 

Aufserdem  sind  noch  in  Bestcllung  gegeben: 

48  Lokomotiven, 
112  Personenwagen, 
800  GUterwagen. 

*)  l  Caiitar  =  44,m«  kg 
Arcbiv  *flr  Eisenbahnwesen.  1891 


1889 

1890 

1375 

1464 

618 

634 

757 

830 

2  138  697 

2  440  Q13 

1864  231 

21&4264 

4  002931 

4  624  307 

325 

305 

146 

132 

j  179 

173 

244 

24V* 

532 

534 

4  315 

4  237 

24 

24 

4  378453 

4696  286 

392  125 

383 123 

448 

• 

428 

ami  j 

423  718 

411963 

31  610019 

38371312 

817  865 

958  495 

864 

996 

75 
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Anf  die  engl.  Zugmeile  kommen  in  1890  an  Einnahme: 

im  Personenverkehr  =  168  Milliemea  (198  im  Vorjahre), 
„  Guterverkehr      =  439       „       (438  „      w  ). 

Durch  Einfahrung  der  um  26  pCt.  ermafsigten  Kuckfahrkarten  aach 
fttr  die  III.  Wagenklasse  hat  sich  der  Pereonenverkehr  dieser  Klasse  im 
Bericht8jahre  um  18  pCt.  erhoben. 

Im  Gfiterverkehr  ist  in  Folge  gtinstiger  Getreide-  and  BaumwoU- 
erndten  bei  den  ermafsigten  Frachtsatzen  eine  betrachtliche  Verkehrs- 
steigerung  hervorgetreten. 

Es  betrngen  die  Transportmengen  in  1890  gegenfiber  1889: 


1889 

1890 

 _   — -  - 

Zu-bezw.  Abtahmt 
—  gegen  1889  - 

Cantata 

Cantari 

bei  Baunrwolle  (nachAlexandria) 

2696903 

3117862 

+  621959 

(=  +  20  pCt.) 

„  Baumwollsamen  .... 

6199704 

6966626 

+  766821 

(=  +  15  pCt.) 

„  Getreide  (nach  Alexandria) 

2  132  461 

4761089 

+  2  618638 

(=  +123pCt.) 

1016666 

1  Oil  341 

—  4314 

(=  —0,4  pCt) 

„  Kohle  ....... 

7118010 

6974447 

—  143663 

(=  -  2  pCt.) 

„  sonstigen  Gfitern  .... 

10660041 

13  446  944 

+  2896  903 

(=  +  27  pCt.) 

Im  Ban  befindlich  sind  nachstehende  Linien: 

Chebin— Menonf   mit  8   engl.  Meilen. 

Dainanhonr— Rahmaoieh   „   12'/,  „  fl 

Faijoum— Senoores   „     7      „  „ 

Assiout— Guirgeh   „   79V8  „  „ 

El  Marg  nach  dem  Ibrahim  Paschapalast      „     1      „  „ 

zusammen   108  engl.  Meilen. 
(174  km) 

l)  Im  Original  ist  hier  ein  Druckfehler,  indem  der  —  Betrag  in  der  -f-Spalte  stefct 
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Reohtspre  ohang, 
Gemeindebesteneruiig. 

Erkenntnifs  des  kttnigl.  Oberverwaltungegerichts  (II.  Senat)  vom  7.  April  1891  in  der 
Verwaltnngsstreitsache  des  Gemeindevorstandes  zu  H.,  Beklagten  und  Revieions- 

klagere,  gegen  die  ktfnigl.  Eisenbabndirektion  an  E. 
Zur  Auelegung  des  Komaunalabgabengesetzes  vom  27.  Juli  1875  (preufs.  6.-S.  S.  827). 
Insbeaondere:  Berechnung  der  la  den  abgabeberechtigteo  Qemelndea  erwachsenen  Auagaben 

an  Gehaltern  und  LShnen  (§  7b  des  Gesetzes). 

A  us  den  G run  den: 

Der  vorliegende  Streit  bewegt  sich  darum,  ob  der  Fiskas  in  der  Ge- 
meinde  H.  fur  das  Jahr  1888  89  gemafs  der  erfolgten  Veranlagnng  ein 
Reineinkommen  von  (niehr  als)  144000  bis  168000  m  (Stafe  29)  mit 
den  dort  zur  Hebung  gelangenden  236  pCt.  des  entsprechenden  Staats- 
stenersatzes,  das  ist  mit  101B2  usr,  oder  ob  er,  seinem  Erbieten  nach, 
nnr  ein  Einkommen  von  (mehr  als)  96000  bis  108000  M  (Stufe  26)  mit 
6  768  M  zu  versteuern  habe.  Der  Kreisausschufs  hat  keinen  der  beider- 
seitigen  Antrage  fur  gerechtfertigt,  sondern  ein  in  Stufe  27  (mehr  als 
108000  bis  120000  M)  fallendes  Einkommen  des  Zensiten  fQr  dargethan 
erachtet,  der  Bezirksaussi'hufs  dagegen  in  dem  Sinne  erkannt,  dafs  bei  der 
Be8teuerung  fiber  ein  Steuerobjekt  von  106  674  M  nicht  hinausgegangen, 
also  nor  mit  der  26.  Stufe  gerechnet  werden  durfe. 

Gegen  diese  Entscheidung  hat  der  Beklagte  nunmehr  noch  Revision 
eingelegt  mit  dem  Antrage,  dafs  es  nach  Aufhebung  jener  bei  der  er- 
folgten Veranlagnng  oder  doch  bei  dem  ersten  Urtheile  belassen  werden 
mOge,  wahrend  die  Elagerin  die  Bestatigung  des  zweiten  Ilrtheils  ver- 
langt.  — 

Dem  letztgedachten  Antrage  hat  nicht  Folge  gegeben  werden  kdnnen. 
Der  von  dem  Revisionsklager  schon  bei  der  Inangriflnahme  und  ebcnso  bei 
der  weiteren  Behandlung  der  hier  in  Rede  stehenden  Angelegenheit  einge- 
nommene  Standpunkt  befindet  sich  zwar  in  mehrfacher  Beziehung  nicht  in 
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vnlliger  Uehereinsti  miming  mit  dem  bestehenden  Rechte:  dcnnoch  erwdst 
sich  zunachst  die  gegen  das  zweite  Urtheil  eingelegte  Besehwerde  a  Is  be- 
grfindet  und  damit  dessen  Aufhebung  als  geboten.  sodann  aber  in  der 
Sache  selbst  die  in  erster  Instanz  erfolgte  Bemessung  des  in  H.  besteue- 
rungsfahigen  Einkommens  als  zutreffend. 

Nach  §  5  des  Kommunalabgabengesetzes  vom  27.  Juli  1885  ist  der 
abgabenpflichtige  Gesammtbetrag  des  tiskalisehen  Eiukommens  aus  Eisen- 
babnbetricb  durch  Resolut  des  Ressortministers  endgultig  festzustellen,  and. 
wie  unstreitig,  die  fur  das  Jahr  1888/89  mafsgebende,  auf  134  595878  M 
erfolgte  Feststellung  im  Oktober  1888  Oflfeutlich  bekannt  gemaeht  wordeu: 
davon  ist  zunachst  die  eine  Halfte  (67  297  939  j/)  nacb  Makgabo  des 
§  7c  a.  a.  0.  zu  vertbeilen.  Da  die  dabei  in  Frage  kommenden  FaktoreD. 
namlich  die  seitens  der  bis  zum  1.  April  1880  schon  abgabebereehtigten 
Gemeinden,  zu  denen  aucb  H.  gehOrt,  thatsaoblich  herangezogenen  Rcin- 
ertrage  hier  bekannt  und  unstreitig  sind  —  sie  belaufen  sicb  bei  alien  Ge- 
meinden jener  Kategorie  auf  insgesammt  59  811046  m  und  bei  H.  anf 
8  907  ji  — ,  so  war  von  jeder  ErOrterung  und  Erwaguug  dariiber.  was  in 
friiheren  Jahren  an  Steuern  etwa  hatte  erhoben  werden  konnen.  ganzlieh 
abzusehen  (vergl.  Entsch.  des  Oberverwaltungsgerichtes  Bd.  XVI.  S.  1271)). 
aber  auch  fur  eine  „Sehatzunga  des  in  H.  steuerpfliehtigen  Einkommens. 
soweit  es  jener  ersten  Halfte  entsrammt,  uberhaupt  kein  Raum:  insoweit 
war  nicht  zu  schatzen,  sondern  nur  zu  rechnen,  das  Betreten  dieses  alleia 
korrekten  Weges  aber  freilich  vor  dem  Oktober  1888  —  das  heifst.  bevor 
die  zu  tbeilende  Halfte  bekannt  wurde  —  nicht  moglieh. 

Die  zweite  Halfte  des  festgestellten  Gesammteinkommens  gelanst 
nach  §  7b  zur  Vertheilung,  und  zwar  imraer  zum  vollen  Betrage:  erhaJ: 
dabei  nach  dem  aufgestellten  Plane  eine  Gemeinde  vermeintlich  oder  wirk- 
lich  zu  wenig  zugetheilt,  so  ist  einer  oder  mehreren  anderen  zu  vie!  ge- 
geben,  sodafs  die  etwaige  Verkurzung  einer  Gemeinde  niemals  dahin 
ffihrt.  dafs  der  ihr  fehleude  Betrag  zu  Gunsten  des  Fiskus  der  Versteue- 
rung  entzogen  bleibt,  sondern  nur  darin  ihren  Grund  hat,  dafs  an  anderer 
Stelle  zu  viel  versteuert  wird.  Ein  Interesse  des  Fiskus,  von  dem  fur  alle 
Betheiligten  unabanderlich  feststebeuden  steuerpfliehtigen  Gesammtbetni^ 
der  einen  Gemeinde  raehr,  der  andern  weniger  zuzuwenden,  besteht  nicbi 
Ginge  also  der  Beklagte  etwa  von  der  Auffassung  aus,  dafs  die  Klagerin 
mit  einer  ihr  guustigen  Entscheidung  eine  Verringerung  des  steuerpflieh- 
tigen Reineiukommens  erstrebt  oder  erreichen  konue,  so  ware  das  durrbaa* 
irrig;  es  handelt  sich  lediglich  darum,  oh  die  zweite  Halfte  des  Gesamroi- 
roineinkommeus  richtig  vertheilt  ist;  dem  materiellen  Rechte  wurde 
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alleiu  entspreehen,  dais,  wenn  der  Beklagte  wirklich  statt  (rund)  106  000  M 
den  Betrag  von  mehr  als  144000  m  zur  Besteuerung  hatte  erhalten  miisseu, 
die  zu  hoch  bedachten  Gemeinden  den  Fehlbetrag  herausgeben,  die  Aus- 
gleichung  also  innerhalb  des  Kreises  der  an  jener  zweiten  Halfte  Berech- 
tigten  stattfande.  —  Wenn  nacb  deni  bestehenden  Recht  der  Fiskus  in  die 
Lage  versetzt  ist,  seinen  Vertheilungsphm  jedem  cinzelnen  darin  Bedachten 
gegentiber  vertheidigen  zu  miissen,  so  ist  im  gttnstigsten  Falle  der  Effekt 
immer  nur  der,  dafs  er  vor  Schaden,  namlich  davor  bewahrt  bleibt,  dafs 
cr  nicht  nochmals  versteuert,  was  er  —  an  anderer  Stelle  —  schon  einmal 
versteuert  hat. 

Fur  die  Bestinimung  des  Steuerohjcktes  der  einzelnen  Gemeinde,  so- 
weit  es  der  zweiten  Halite  des  Gesammtreineinkomniens  entstammt,  ist 
das  Einkommen,  welches  innerhalb  der  einzelnen  Gemeinde  erzielt  wird, 
ohne  Bedeutung:  das  .Sleuerobjekt  besteht  in  einer  Quote  des  durch  den 
Ressortminister  festgestellten  Betrages,  und  wenngleich  hier,  abweichend 
von  der  Behandlung  der  ersten  Halfte  (§  7c),  die  Theilungsfaktoren  nicht 
ohne  Weiteres  feststehen,  also  nicht  lediglich  zu  rechnen  ist,  so  war 
doch  auch  diese  Quote  vfillig  unbestimmbar,  solange  man  nicht  das  Ganze 
kaunte.  8o  wenig  vor  der  im  Oktober  1888  erfolgten  Publikation  des  ent- 
scheidenden  Resolutes  der  sich  nach  §  7c  auf  10022  m  bcziffernde  An- 
theil  der  Gemeinde  II.  ermittelt  werden  konnte,  ebensowenig  ist  und  war 
der  dieser  Summe  hinzutretende  Antheil  der  Gemeinde  an  der  zweiten, 
nach  §  7b  zu  vertheilenden  Halfte  vor  jenem  Zeitpunkte  zu  arbitriren,  so- 
fern  man  sich  auf  der  im  Gesetze  vorgesehenen  Basis  bewegen  will.  — 
Wenn  der  Beklagte  gleichwohl  —  wie  es  scheint,  mit  Rucksicht  auf  die 
wirthschaftlicheu  Verhaltnisse  der  Gemeinde  —  es  fur  thunlich  erachtet 
hat,  schon  im  Mai  1888  mit  einer  „Sch&tzungu  des  Einkoramens  vorzu- 
gehen,  so  ist  diese  Sch&tzung  jedenfalls  eine  rein  willkiirliche  und  ohne 
die  dem  Gesetze  entsprechende  Unterlage,  von  deren  Beachtung  aus  wirth- 
schaftlichen  Grunden  nicht  abgesehen  werden  darf,  da  sich  die  Wirth- 
schaftsfuhrung  vielmehr  dem  Gesetze  anzupassen  hat.  —  Mit  Rucksicht 
auf  den  Verlauf,  den  der  Streitfall  genoraraen  hat,  nachdem  das  Resolut 
des  Ressortmiuisters  publizirt  war,  kann  davon  abgesehen  werden,  hier 
der  Frage  naher  zu  tret  en,  ob  nicht  die  im  Mai  1888  erfolgte  Veranlagung 
schon  allein  und  ohne  Weiteres  aus  den  oben  angedeuteten  Grunden  hatte 
aufser  Kraft  gesetzt  werden  konneu. 

Das  in  H.  steuerpflichtige  Einkommen  wird  nach  dem  bisher  Ge- 
sagten  gebildet  zunachst  durch  die  schon  erwahnte  Summe  von  10022  m. 
(§  7  c);  insoweit  bieten  die  Ausfuhrungen  des  Bezirksausschusses  zu  Be- 
denken  keinen  Anlafs:  der  Betrag  kann  als  feststehend  fur  die  weiteren 
Erorterungen  ausscheiden. 
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Ihm  tritt  der  Antheil  an  (der  zweiten  Halfte  von  134696878  a)  = 
67  297  939  M  hinzu.  Da  dieser  Dividendus  unabanderlich  ist,  handelt  es 
sich  nur  um  den  Zahler  und  Nenner  des  Bruches,  mit  dem  er  zu  multi- 
pliziren  ist.  Die  Klagerin  hat  in  ihrer  Berechnung  den  Nenner  auf 
160063192  M  angegeben  —  dargestellt  durch  den  Gesammtbetrag  der  im 
Eingange  des  §  7b  a.  a.  0.  gedachten  Ausgaben  —  und  ebenso  rechnet 
der  Vorderrichter  mit  diesem  Faktor,  ihn  als  auch  von  dem  Beklagten  un- 
bestritten  hinstellend.  —  Sonach  blieb  als  Gegenstand  der  vorderricht- 
lichen  Entscheidung  nur  der  Zahler  des  Bruches  ubrig,  den  die  Klagerin 
nicht  nach  der  H6he  der  in  der  Gemeinde  H.  uberhaupt  geleisteten  Aus- 
gaben, sondern,  entsprechend  ihrer  AufFassung  des  Begriffes  der  Ber- 
wachsenenu  Ausgaben  im  Sinne  des  §  7  b,  nur  auf  216  025  m  —  spater 
sogar  nur  auf  213  061,95  Jt  —  bestimmt  haben  wollte,  wahrend  der  Be- 
klagte  die  Richtigkeit  dieser  Zahlen  bestritt.  —  Der  Bezirksausscbufs 
giebt  nun  in  Erledigung  dieses  entscheidenden  Punktes  zunachst  seiner- 
seits  eine  Begriffsbestimmung  der  „erwachsenentt  Ausgaben,  und  zwar 
dahin:  dafs  die  Gehalter  und  LOhne  in  derjenigen  Gemeinde  „erwach8en,t 
seien,  in  welcher  die  Arbeit  geleistet  ist,  welche  bezalilt  werden  mufe. 

—  Soil  damit  —  was  allerdings  nirht  viillig  klar  —  gesagt  sein,  dafs  auch 
Gehalter  der  innerhalb  der  Gemeinde  stationirteu  Boamten  nur  dann  und 
nur  in  dem  Betrage  dort  „erwachsentt  seien,  wenn  und  soweit  sich  die 
amtliche  Thatigkeit  auch  innerhalb  der  Gemeindegrenzen  halt,  so  ware 
schon  jeue  BegrifFsbestimmung  eine  rechtsirrige.  Wenn  es  aber  dann  weiter 
in  den  Motiven  heilst,  es  habe  die  Klagerin  daher  mit  Recht  in  den  Ver- 
theilungsplan  nur  die  im  Gemeindebezirke  ^erwachseuen"  —  was  doch  nur 
heifsen  kann,  die  nach  der  aufgestellten  Legaldefinition  ^erwachsenen"  - 
Gehalter  und  LOhne  eingestellt,  und  es  sei  ihre  Begrundung  der  einzelnen 
Positionen  als  auf  richtiger  Gesetzesauslegung  beruhend  anzuerkenneu  ge- 
wesen.  so  ist  diese  Ausfuhrung,  da  unter  der  richtigen  Auslegung  der  Ge- 
setze  doch  wiederum  nur  die  voin  Vorderrichter  vertretene  gemeint  sein 
kann,  mit  dem  Inhalte  der  Akteu  nicht  vereinbar. 

Die  Klagerin  vertritt  dieAnsicht.  dafs  es  keinesweges  entscheidend 
darauf  ankomme,  ob  innerhalb  des  Gemeindebezirkes  Arbeiten  geleisttf 
sind,  sondern  dafs  nur  solche  Ausgaben  an  Gehalteru  und  Lohnen  einzu- 
stellen  seien,  welche  sich  an  Anstalten  und  Einrichtungen  kufipfen,  die  ge- 
mafs  §  2  a.  a.  0.  das  Besteuerungsrecht  erzeugen;  sie  will  daneben  LOhne 

—  auch  fur  gemeine,  nicht  hand werksmafsige  Arbeit  —  nur  dann  angesetxt 
wissen,  wenn  sie  an  Betriebspersonal  gezahlt  sind,  wie  das  bei  der  ziffei- 
maf8ig  untergeordneten,  aber  prinzipiell  bedeutsamen  Ausgabepost  fur  Reini- 
gung  der  Dienstlokalitaten  zu  Tage  tritt,  mit  der  zwar  eine  im  Gemeinde- 
bezirk  geleistete  Arbeit  bezahlt,  die  aber  nach  Auffassung  der  Klageris 
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doch  nicht  zu  beriicksichtigen  ist.  Sonach  besteht  zwischen  der  von  dem 
Bezirksau8schufs  fur  allein  richtig  erklfirten  und  der  von  der  Klagerin  ver- 
theidigten  und  gehandhabten  Gesetzesauslegung  nicht  blofs  keine  Ueber- 
einstimmung,  sondern  ein  tiefgreifender  Gegensatz.  Es  ist  unrichtig,  dafs 
die  Klagerin  die  im  Gemeindebezirk  „erwachsenenu  —  das  ist,  vom  Stand- 
punkte  des  zweiten  Richtere  aus,  die  fur  Arbeiten  im  Gemeindebezirk  ent- 
standenen  Ausgaben  —  sammtlich  eingestellt  hat;  vielmehr  sind  die 
Arbeiten  an  der  sogenannten  freien  Strecke,  einschliefslich  der  durch- 
gehenden  Geleise,  und  die  Geh&lter  der  Bahnwarter,  auch  wenn  diese 
innerhalb  des  Gemeindebezirkes  wohnen,  aufser  Ansatz  gelassen.  Der 
Vorderrichter  war  daher  nicht  in  der  Lage,  dieZahl  216025  oder  213061,95 
als  den  ziffennafsigen  Ausdruck  seiuer  BegrifFsbestimmung  der  erwachsenen 
Ausgaben  zu  akzeptiren;  diese  Zahlen  sind  vielmehr  Konsequenzen  einer 
rechtlichen  AufFassung,  die  nach  der  Feststejlung  des  Bezirksaussehusses 
unrichtig  ist. 

In  den  Urtheilsmotiven  fehlt  es  an  dem  zweiten  Haupttheile,  namlich 
an  der  Sichtung  des  beigebrachten  Zahlenmaterials  nach  dem  an  die  Spitze 
gestellten  Grundsatze;  es  lafst  sich  nicht  flbersehen,  zu  welchem  Ergeb- 
nisse  der  Vorderrichter  gelangt  sein  wiirde,  wenn  er  nur  Gehalter  und 
Lohne  fur  in  der  Gemeinde  H.  geleistete  Arbeiten,  diese  aber  sammt- 
lich angerechnet  hatte;  diese  Lucke  liefs  sich  nicht  dadurch  ausfQllen, 
dafs  der  Vorderrichter  eine  Berechnung  verwerthete,  welche  gewollter 
Mafsen  und  objektiv  gerade  einen  erheblichen  Tlieil  der  in  der  Gemeinde 
geleisteten  Arbeiten  aussondert,  also  den  mafsgebenden  Grundsatz  nicht 
verwirklicht. 

Die  so  begrundete  Entscheidung  kann  daher  nicht,  wie  die  Klagerin 
will,  bestatigt  werden,  sondern  unterliegt  in  Gemafsheit  des  §  94  des 
Landesverwaltungsgesetzes  der  Aufhebung. 

Bei  freier  Beurtheilung  mufs  der  Streit  in  seine  m  vollen  ursprung- 
lichen  Urafange  zur  Erorterung  gezogen  werden.  Gegen  die  Entscheidung 
des  Kreisausschusses  hat  die  Klagerin  Berufung  eingelegt,  um  nach 
Stufe  26  herabgesetzt  zu  werden;  es  ist  aber  auch  anzunehmen,  dafs  die 
Antrage  der  Gegenseite  auf  Abweisung  der  Klage  an  den  Berufungs- 
richter  gelangt  sind.  Augenscheinlich  besteht  freilich  innerhalb  der  Ge- 
meindeverwaltung  zu  H.  fiber  die  den  einzelnen  Gemeindeorganen  auf  dem 
hier  fraglichen  Gebiete  gesetzlich  zugewiesenen  Aufgaben  keine  Klarheit. 
Darin  mag  es  seinen  Grand  haben,  dafs  der  Einspruchsbescheid  in  Ge- 
stalt  einer  Abschrift  des  Beschlusses  der  Einschatzungskommission,  dem 
der  Gemeindevorsteher  beipflichtet,  ergangen  ist,  wahrend  doch  die  Ansicht 
jener  Kommission  nach  aufsen  bedeutungslos  ist,  auch  nach  §  11  des  Ort- 
lichen  Regulatives  vom  23.  August  1887  die  Kommission  nur  ihr  Gut- 
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achten  abzugebeu  uud  alsdann  der  Gemeindevorsteher  Besdilufs  zu  fass^n 
mu\  Bescheid  zu  ertheilen  hat  (vergl.  auch  Entsch.  Bd.  XVII.  S.  232  ff.). 
Auf  eben  jene  Unklarheit  ist  es  zuruckzuffihren,  wenn  die  Gemeindever- 
tretung  sioh  veranlafst  gesehen  hat,  ihrerseits  gegen  das  erste  Urtheil  ein 
Rechtsmittel  einzulegen;  diese  Kiirperschaft  ist  in  Angelegenheiten  der 
vorliegeuden  Art  vom  Gesetze  zu  irgend  einer  Thatigkeit  im  Streitver- 
fahren  iiberhaupt  nicht  berufen.  Sich  ihres  Beirathes  zu  bedienen,  mag 
dera  Gemeindevorsteher  unverschrankt  sein;  die  Stellung  einer  Partei  im 
Streitverfaliren  hat  der  Gemeindevorsteher  behufs  Vertheidigung  seine* 
Beschlusses  und  nur  er  zu  iibernehmen.  Gleichwohl  ist,  da  bier  die  Be- 
rufungsschrift  der  Gemeindevertretung  von  ihm  uberreicht,  also  unzu- 
nehmeu  ist,  dafs  er  deren  Inhalt  fur  sieh  geltend  macht,  davon  auszu- 
gehen,  dafs  die  Berufung  von  beiden  Theilen  eingelegt  worden. 

Die  Sache  selbst  anlangend,  so  lag  ffir  den  Beklagten  nach  dem  Er- 
sfheinen  des  Resolutes  vom  Oktober  1888  die  driugendste  Veranlassimg 
vor,  die  im  Mai  1888  bewirkte,  wie  gezeigt.  willkiirliche  Veranlagung  mit 
Rucksicht  auf  die  iiunniehr  vorhandeneu  gesetzliehen  Grundlagen  eiuer 
Nachprufuug  zu  unterziehen;  er  wurde  dann  den  Antheil  der  Geineimle 
an  der  ersten  Halftc  des  publizirten  Reineiukommens  (10022  at)  als  fest- 
stehend  und  jeder  Steigerung  dureh  Schatzung  entzogen.  sowie  weiter  er- 
kannt  haben.  welehe  Vorbedingungen  erfflllt  sein  mflfsten,  wenn  sioh  an 
der  zweiten  Halfte  ein  Antheil  von  mehr  als  144000  bis  168000  .//.  also 
im  Mittel  von  156000  und  nach  Abzug  jeuer  10022  m  von  noch 
145  078  m  herausstellen  sollte;  da  —  die  ortlichen  Gehfilter  und  Lflhne 
auf  216  025  m  angenommen  —  sich  ein  Antheil  von  96  886  m  ergiebt,  so 
erfordert  ein  Einkommensantheil  von  146  978  dafs  in  H.  an  Gehaltmi 
und  Lohuen  325484,™  Ji  erwarhsen  sind.  —  Es  fehlte  dem  Beklagten 
auch  nicht  an  Mitteln,  sieh  daruber  schlussig  zu  machen,  ob  er  in  der  Lage 
war,  einen  solchen  Ausgabebetrag  zu  behaupten.  Offenbar  war  und  ist 
ihm  der  gesammte  Personenbestand  an  Beamten  und  sonst  Angestellten 
bekannt,  nicht  minder  bekannt,  wie  hoch  sich  das  Diensteinkommen  jedes 
Rinzelnen  und  aller  zusammen  belaufen  hat;  in  der  Berufungsgegenschrift 
wcrden  die  Hauptsummen  der  wiederkehrenden  LOhnungen  als  in  H.  aUge- 
mein  bekannt  bezeichnet.  Damit  war  ersichtlich  der  Hauptstamm  fur  die 
entseheidenden  Ausgaben  gegeben;  aufserdem  befand  sich  der  Beklagte  zar 
Zeit  der  Einlegung  der  Revision  und  bis  zur  Schlufsverhandlung  seit  secbs 
Monaten  beziehungsweise  einem  Jahre  in  der  Lage,  die  Aufstellung  der 
Klagerin  und  die  fiberreichten  Belage,  deren  Ausantwortung  nicht  verlangt 
werden  kann,  einzusehen  und  dann  dem  Richter  eine  substantiirte  Aogabe 
tiber  die  Hohe  der  nach  seiner  Ansicht  erwachsenen  Lohne  vorzulegen.  — 
Von  alledem  ist  nichts  geschehen;  der  Beklagte  beschrankt  sich  darauf,  die 
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Angaben  des  Gegners  zu  bestreiten  —  cine  Erklarung,  die  nur  dahin  ver- 
standen  werden  kann,  dafs  der  Beklagte  von  der  Klagerin  den  Beweis  for- 
dert,  dafs  nicht  mehr  ausgegeben  worden  sei,  als  zu  den  Akten  angezeigt 
ist;  diese  Behandlung  der  Angelegenheit,  kann  als  eine  sachliche  nicht  be- 
zeichnet  werden. 

Der  Kreisausschufs  hat  von  der  Klagerin  die  Angabe  der  in  den  ent- 
seheidenden  Jahren  thatsachlich  in  der  Gemeinde  H.  veransgabten  Gehalter 
und  Lohne  verlangt,  hiermit  die  Frage,  was  etwa  aus  rechtlichen  Griinden 
trotz  der  Verausgabung  nicht  als  „erwachsenu  anzusehen,  der  Beantwortung 
durch  den  Zensiten  entzogen  und  sich  selbst  das  Befinden  daruber  vorbe- 
halten.  was  davon  etwa  nicht  in  Rechnung  zu  stellen  sei.  —  Die  Klagerin 
hat  darauf  in  ausfuhrlieher  Darlegung,  nach  den  amtliehen,  in  Bezug  ge- 
nommenen  und  zum  Theil  iiberreichten  Belagen  angezeigt.  dafs  die  Aus- 
gaben  sich  im  Durchschnittsbetrage  auf  237  607.44  m  belaufen,  und  dafs 
dabei  ein  Drittel  der  Zahlungen  an  das  Fahr-  und  Werkstiittenpersonal, 
das  ziffermafsig  ersichtlich  gemacht,  nrit  Rfioksicht  auf  §  7b  nicht  einge- 
stellt,  auch  bei  den  mit  Dienstwohnungen  ausgestatteten  Beaniten  die  eben- 
falls  in  Zahlen  kenntlich  gemachten  Wohnungsgeldersparnisse  aufser  Berech- 
nung  geblieben  seien.  Der  Kreisausschufs  erachtete  diese  Angaben  der 
Klagerin  als  beweiskraftig  und  Erhebungen  fiber  die  Richtigkeit  und  Voll- 
standigkeit  derselben  fur  uberflussig;  in  ahnlicher  Weise  iiufsert  sieh  der 
Bezirksaussohufs,  indem  er  es  fur  selbstverstaudlich  erklart.  dafs  einer 
kfiniglichen  Behorde  nicht  die  Beweislast  fur  die  Richtigkeit  der  einzelnen 
Posten  aufgeburdet  werden  konne.  wogegen  der  Beklagte  erinnert,  dafs  die 
Behorde.  wenn  sie  einmal  Partei,  eine  bevorrechtete  Stellung  nicht  ein- 
nehme,  und  er  berechtigt  sei,  den  Beweis  fiir  von  ihm  nicht  anerkannte 
Behauptuugen  zu  fordern.  Der  letztgedachten  Ausfuhruug  kann  insofern 
beigetreten  werden,  als  es  allerdings  einen  Rechtsgrundsatz  nicht  giebt,  dafs 
eine  Beborde  als  solche  des  Beweises  der  von  ihr  aufgcstellten,  wesent- 
lichen  und  bestrittenen  Behauptungen  uberhoben  ware:  ein  solcher  Satz  hat 
aber  auch  in  den  wiedergegebenen  Ausspruchen  der  Vorderrichter  kaum 
aufgestellt  werden  sollen.  Andercrseits  if>t  nicht  aufser  Aclit  zu  lassen. 
dafs  die  Richtigkeit  einer  Thatsache  nicht  dem  Gegner,  sondern  dem  Richter 
glaubhaft  zu  machen,  und  dieser  im  Rahmen  des  §  70  des  Landesverwal- 
tungsgesetzes  rechtlich  keineswegs  behindeit  ist,  aus  sachlichen  Griinden 
den  Vortrag  einer  Partei  solange  fiir  richtig  anzunehmen,  als  nicht  von 
der  Gegenseite  die  Unrichtigkeit  irgendwie  wahrscheinlich  gemacht  wird. 

Die  Angaben  der  Klagerin  fiber  die  effektiven  Ausgaben  liegen  ledig- 
lich  auf  thatsachlichem  Gebiete;  sie  gehen  von  einer  Stelle  aus,  deren  Ver- 
waltung  auf  das  Sorglaltigste  organisirt  und  kontrolirt  ist,  sie  stutzen  sich 
auf  amtliche,  zum  Theil  produzirte  Quellen  und  umfassen,  soviel  ersicht- 
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lich,  den  ganzen  in  Rede  stehenden  Betrieb,  wie  deuu  aach  der  Beklagte 
nicht  behauptet,  dafs  irgend  ein  Theil  desselben  ubergangen  sei;  —  Der 
Streit  bewegt  sich  endlich  nicht  darum,  ob  die  angezeigten  Ausgaben 
gemacht  sind  —  in  dieser  Beziehnng  bedarf  es  also  keines  Beweises  — 
sondern  darum,  ob  mehr  an  Gehaltern  nnd  Lfthnen  aufgewendet  ist,  wobei 
es  sich  indefs  nicht  urn  geringfugige  Objekte,  sondern  nm  die  Differenz  von 
(rund)  237  000  ui  und  325  000  ut  handelt,  die  trotz  richterlichen  Befragens 
unterdruckt  sein  raufste.  —  Bei  dieser  Lage  des  Falles  und  unter  Berfick- 
sichtigung  einmal  des  Umstandes,  dafs  die  Negative,  es  sei  nicht  mehr 
ausgegeben.  uberhaupt  kaum  zu  beweisen,  und  weiter  der  luckenhaften 
Auslassungen  des  Beklagten  liegt  aller  Anlafs  vor,  die  Angabe  der  Kla- 
gerin,  dafs  mehr,  als  angezeigl,  nicht  verausgabt  worden,  als  richtig  anzu- 
nehmen.  —  Der  Antrag  des  Beklagten.  dafs  ihm  die  Belage  zur  Prufnng 
ausgeantwortet  werden,  ist  schon  obeu  als  unstatthaft  bezeichnet,  und  wenn 
weiter  wiederholt  das  Verlangen  gestellt  wird,  es  mSchten  sammtliche  Be- 
lage und  Lohnlisten  vorgelegt  und  —  wie  man  die  Intentionen  des  Be- 
klagten wohl  nur  verstehen  kann  —  daraufhin  geprfift  werden,  ob  sich 
nicht  aus  ihnen  vielleicht  eine  Mehrausgabe  an  Gehaltern  oder  Lohnen, 
einstweilen  unbekannten  und  unbestimmt  gelassenen  Betrages,  ergiebt,  so 
sind  die  hierauf  gerichteten  Antrage.  die  uberhaupt  nicht  als  Beweisautrage 
gelten  konnen,  abzulehnen. 

Demzufolge  ist  fur  die  weitere  ErOrterung  von  eiuer  Ortlieheu  Aus- 
gabe  von  237  507,44  m  oder  von  dem  schon  oben  erwfthnten  Bruehe 

150053 192  auszu8ehen'  un(l  zu  prfifen,  ob  nach  den  beiderseitigen  Antragen 
die  Nothwendigkeit  oder  die  Moglichkeit  besteht,  den  Zahler  oder  den 
Nenner  des  Bruches  so  zu  erhohen  oder  herabzusetzen,  dafs  sich  eine  an- 
dere  als  die  voin  Kreisausschufs  zu  Gruude  gelegte  27.  Staatssteuerstufe 
ergiebt. 

Den  Zahler  anlangend,  so  verlangt  die  Klagerin  bei  den  Beamten- 
gehaltern  die  Absetzung  derjenigen  Zahlungen,  welche  als  Reisekosten 
und  Tagegelder  nur  zur  Deckung  baarer  Auslagen  bestimmt  sind.  and 
zwar  zu  denjenigen  in  dem  Schriftsatze  vom  2.  April  1890  naher  spezi- 
fizirten  Betragen,  welche  bei  Berechuung  des  Diensteinkommens  im  Falle 
der  Pensionirung  nicht  mitgerechnet  werden;  sie  beziffern  sich  in  jedem 
der  in  Frage  kommenden  Jahre  uud  im  Durchschnitte  auf  4  000  bis  5000 
Das  Verlangen  der  Klagerin  mufs  gruudsatzlich  als  berechtigt  anerkannt 
werden.  Wie  da,  wo  das  Diensteinkommen  des  einzelnen  Beamten  uq- 
mittelbar  als  Steuerobjekt  erscheint,  alle  Dienstemolumente,  welche  blofs 
als  Ersatz  baarer  Auslagen  zn  betrachten  sind,  dem  ersteren  nicht  zuge- 
rechnet  werden  (§  10 d  des  Gesetzes  vom  11.  Juli  1822;  §  17  der  Aller- 
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hochsten  Verordnung  void  23.  September  1867),  so  sind  auch  hier  bei 
Fixirang  des  Gehaltes  auf  steuerlichem  Gebiete  dienstliche  Beziige  ebeu 
jenes  Charakters  diesem  Gehalte  nicht  zuzurechiien.  —  Die  Reisekosten 
und  Tagegelder  sind  kein  Aequivalent  fur  die  von  den  Beamten  zu  leistende 
phy8i8che  oder  geistige  Arbeit,  in  diesem  Sinne  also  nicht  Gehalt,  sondern 
nnr  ein  Ersatz  von  Aufwendungen  aus  eigenen  Mitteln  aus  Anlafs  des 
Dienstes.  Der  Abzug  ist  hiernach  in  dem  verlangten  Umfange  gerecht- 
fertigt.  —  Die  Gesammtausgabe  wurde  sich  damit  auf  (rand)  232  000  bis 
233000  M.  herabmindern;  fur  das  Schlufsergebnifs  bleibt  der  Abzug  ein- 
flufslos,  da  auch  eine  Proportion,  in  der  als  HI.  Glied  die  geringere 
Summe  erscheint  (160  053  192  :  67  297  939  =  232  000  :  x) ,  als  IV.  Glied 
einen  Betrag  ergiebt,  der  zuzfiglich  der  mehrerwahnten  10022  M  in 
Stufe  27  fallt. 

Die  Klagerin  will  weiter  abgesetzt  wissen  LShne  an  Scheuerfrauen 
fur  die  regelmafsige  Reinigung  der  Dienstlokalitaten  im  Durehschnitts- 
betrage  von  etwa  1 000  uz,  nicht  etwa  unter  dem  Gesichtspunkto,  dafs  der 
Ausgabe  objektiv  die  Natur  des  „Lohnes"  abgeht,  sondern  deshalb,  weil 
die  Empfanger  nicht  zum  Betriebspersonale  gehoreu,  wahrend,  weun 
sie  dazu  gehorten,  die  Ausgabe  allerdings  in  Ansatz  kame.  —  Diesen  Aus- 
fuhrungeu  ist  nicht  beizutreten;  offenbar  ist  hier  davon  ausgegangeu.  dafs, 
wenn  das  Gesetz  (§  7b)  von  „Gehaltem  und  Ldhnen  einschliefslich  der 
Tantiemen  des  Verwaltungs-  uud  Betriebspersonalsu  spricht,  das  Wort 
„Lohneu  in  unmittelbaren  Zusainmenhang  mit  dem  „  Verwaltungs-  und  Be- 
triebspersonalu  zu  bringeu  sei,  wahrend  nach  den  Worten  des  Gesetzes 
Gehalter  und  LOhne  ohne  Beziehung  auf  die  Person  des  Empfangenden 
fur  mafsgebend  erklart  sind,  und  daneben  die  Tantiemen  des  Verwaltungs- 
nnd  Betriebspersonals.  —  Was  sich  objektiv  als  Lohn  darstellt,  kommt 
in  Ansatz;  die  Person  des  Empttingers  ist  unwesentlich. 

Endlich  will  die  Klagerin  abgesetzt  wissen  die  Gehalter  und  Neben- 
bezfige  zunachst  derjenigen  Bahnwarter,  die  auswarts  stationirt  sind  — 
es  werden  deren  drei  genannt,  mit  einer  Ausgabe  von  1600  —  1800 
durchschnittlich  — ,  aber  auch  aller  ubrigen  Bahnwarter  und  Hilfsbahn- 
warter,  die  nicht  aufserhalb  der  Gemeinde  wohnen,  sowie  die  L5hne  der 
Rottenfuhrer  und  Rottenarbeiter,  soweit  sie  fur  die  Unterhaltung  der 
freien  Strecke  gezahlt  sind,  wobei  der  letzteren  auch  die  durchgehenden 
Geleise  des  Bahnhofes  zugezahlt  werden.  —  Die  Abzugsfahigkeit  wird 
daraus  hergeleitet,  dafs  das  Gesetz  nur  sole  he  Aus  gab  en  im  Auge 
habe,  welche  sich  an  die  Betriebsstatten,  Werkstatten,  Sta- 
tionen  u.  s.  w..  kurz  an  diejenige  Anlage  kniipfen,  welche  das  Besteue- 
rungsrecht  begruudet  (§  2  a.  a.  0.),  wahrend  alle  sonst  in  der  Gemeinde 
erwachsenen  Ausgaben  aufser  Ansatz  blieben.    Der  Gerichtshof  hat  sich 
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iridefs  bereits  in  eiiiem  friiheren  Streitfalle  —  am  28.  November  1890')  — 
dahiri  schlussig  gemacht,  dafs  dem  Gesetze  (§  7b)  diese  Unterseheiduag 
frenid  ist,  und  wenn  es  in  der  Absieht  des  Gesetzgebers  gelegen  batte, 
zweifello*  in  der  Gemeinde  entstandcne  Ausg.iben  dennoeh  als  nicht 
wesentlich  auszuscheiden,  das  irgendwie  hatte  zum  Ausdrncke  kommen 
rnussen,  sodafs  —  wie  das  Gesetz  gefafst  ist  —  mit  dem  Begriffe  vod 
Ausgaben,  die  zwar  in  der  Gemeinde  erwachsen  sind,  aber  gleichwohl  von 
der  Anreehnung  auszuschliefsen  waren.  uberhaupt  nicht  gerechnet  werden 
kann.  An  diesen  Grundsatzen  war  auch  hier  festzuhalten.  Kommt  dero- 
nai  h  der  Gesiehtspunkt  der  Nothwendigkeit  eines  ursachlichen  Zusanimen- 
hanges  zwischen  der  Ausgabe  und  der  die  Steuerberechtigung  begrun- 
denden  Anlage  in  Fortfall,  so  sind  weiter  als  in  der  Gemeinde  erwachsen 
alle  Gehalter  anzusehen,  welche  an  Beamte  gezahlt  werden,  die  inaerhalb 
der  Gemeinde  ihr  amtlirhes  Doniizil  haben,  und  ferner  alle  Lohne,  welcbe 
fiir  innerbalb  des  Bezirkes  der  steuerberechtigten  Gemeinde  ausgefuhrte 
Arbeit  en  zu  zahlen  sind.  Die  schon  erwahnte,  sich  auch  fiber  die  Ge- 
hiilter  in  dem  angegebenen  Sinne  verbreitende  Entscheidung  vom  428.  No- 
vember 1890  geht  dabei  von  der  Enviigung  aus,  dafs  fur  die  Auswahl  der 
als  amtliches  Domizil  festgesetzten  Stelle  nur  die  Thatsache,  dafs  dorl  der 
ftrtlicbe  Mittelpunkt  der  gesammten  amtlichen  Thatigkeit  liegt,  bestimmend 
gewesen  sein  unci  demznlolge  die  dafiir  zu  leistende  Ausgabe  nur  al>  an 
eben  dieser  Stelle  erwachscn  angesehen  werden  konne:  daran  niufs  festge- 
halten  werden.  Andererseits  lafst  sich  als  der  Ort  des  Erwachsoiis  fur 
L5hne,  die  sich  uninittelbar  an  die  Herstellung  der  damit  bezablten  Arbeit 
kniipfen,  eine  andere  Stelle  als  die,  wo  die  Arbeit  geleistet  wordeu,  nicht 
auffinden:  liegt  sie  innerbalb  des  Bezirkes  der  steuerberechtigten  Gemeinde, 
so  ist  der  Thatbestand  des  Gesetzes  gegeben  und  ist  nicht  weiter  zu  unter- 
suchen,  ob  die  Arbeitsstelle  von  irgend  welchen  eisenbahntechnischen  Ge- 
sichtspunkten  aus  als  freie  Strecke  oder  als  integrirender  Theil  der  Bahn- 
hofsanlage  zu  qualifiziren  ist. 

Die  Anwendung  dieser  Grundsiitze  auf  den  konkreten  Fall  ergiebt, 
dais  allerdings  die  ziffermafsig  geringfugigen  Gehalter  u.  s.  w.  der  aofor- 
ha  lb  des  Gemeindebezirkes  stationirten  Bahnwarter  abzusetzen,  im  Uebrigeu 
aber  die  Abzuge  abzulehnen  sind,  weil  bezuglich  der  Gehalter  nicht  er- 
hellt,  dafs  die  Empfanger  aufserhalb  des  Gemeindebezirkes.  sondem  im 
Gegentheil  angenommen  werden  mufs,  dafs  sie  in  H.  wohueu,  es  auch.  die 
Lohne  anlangend,  an  der  Behauptung  fehlt,  dafs  die  Arbeiten  aufserhalb 
des  Bezirkes  geleistet  sind,  und  wenn  deigleichen  konkurriren  tollteD 
jedenfalls  wieder  eine  Souderung  der  Gehalter  und  Lohne  nach  den  &■ 
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dachten  entscheidenden  Gesichtspunkten  unterlassen  worden  ist.  Daniit 
sind  die  Angrifte  der  Klagerin  gegen  den  Zahlcr  des  Bruches  crschopft; 
sie  haben  eine  fur  die  Hohe  des  Steuerobjektes  entseheidende  Bedeutung 
nicht. 

Aueh  der  Beklagte  bemangelt  ihn  mit  dem  Ziele  einer  Erhohung.  — 
Er  will  die  an  das  Werks  fatten  personal  gezahlten  LOhne  nicht  blofs 
mit  2/s,  sondern  zum  vollen  Bet  rage  eingestellt  seheii,  weil  das  Gesetz  jene 
beschriinkte  Anrechnung  nur  fur  die  in  der  ,,AVerkstatten verwaltun g u  be- 
schaftigten  Personen  vorsehreibe:  die  Ausfuhrung  beruht  auf  einer  unrich- 
tigen  Auslegung  des  Gesetzes.  Unter  dem  in  der  „Wcrkst&ttenverwaltungu 
beschaftigten  Personal  sind  nicht  blofs  die  an  leitender  Stelle  fungirenden, 
sondern  alle  Personen  zu  verstehen,  welche  uberhaupt  in  diesem  Betriebe 
th&tig  sind;  die  von  der  Klagerin  unter  Anreehnung  von  nur  */,  der  Lohne 
bewirkte  Aufstellung  entspricht  daher  dem  Gesetze. 

Weiter  tritt  der  Beklagte  dafur  ein,  dafs  die  Lohne  der  Scheuerfraueu 
und  die  Nebenemolumente  der  Beamten  in  vollem  Umfange  anzureehnen. 
Beide  Erinnerungen  sind  bereits  erortert;  die  fraglichen  Lohne  sind  zu 
Guusten  des  Beklagten  angereehnet,  die  Nebenemolumente  der  Beamten 
aber,  wie  bereits  bemerkt,  nicht  anrechnungsfahig. 

Endlieh  rugt  der  Beklagte.  dafs  die  Klagerin  die  Ersparung  an  Woh- 
nungsgeldzusrhussen  bei  den  mit  Dienstwohuungen  ausgestatteten 
Beamten  aufser  Ansatz  gelasseu  habe.  Das  Monitum  erscheint  begruudet; 
werden  die  Mittel  zur  Bestreitung  des  WohnungsbedQrfnisses  uberhaupt 
als  Theil  der  Besoldung  in  dem  einen  Falle  in  Gestalt  von  Geldbetragen 
gew&hrt  und  hier  mit  Reeht  in  Ansatz  gebracht,  so  ist  ein  gleicher  Ansatz 
auch  da  geboten,  wo  die  Leistung  in  natura  erfolgt.  Die  ersparten  Zu- 
schiisse  beziffern  sich  auf  etwa  5  000  M  im  Duruhsclmittc.  Eine  fur  das 
Endergebnifs  bedeutsame  Erhohung  des  Zahlers  tritt  dadureh  nicht  ein, 
umsoweniger,  als  im  Eingange  dieser  ErOrterung  eine  Herabminderung  urn  . 
einen  nahezu  gleich  hohen  Betrag  fur  geboten  erklart  ist. 

Die  Berufung  des  Beklagten  gegen  das  erste  Urtheil  erweist  sich 
hiernach,  die  Hauptsarhe  anlangend.  als  unbegrundet,  und  zwar,  soweit  in 
Anlehnung  an  die  Aufstellung  der  Klagerin  zahlenmafsig  zum  Ausdrueke 
gekommene  Abanderungen  verlangt  werden,  aus  den  soeben  erflrterteu 
Griinden,  und  soweit  ein  Hinausgehen  fiber  die  von  der  Klagerin  ange- 
gebenen  Gesammtaufwendungen  beantragt  ist.  mit  Rucksicht  auf  die  oben 
getroffene  Feststellung,  dafs  es  bei  der  von  der  Klagerin  dargelegten  Hohe 
dieser  Aufwendungen  sein  Bewenden  zu  behalten  habe. 

Die  Klagerin  dagegen  greift  zur  Unterstutzung  ihrer  Autrage  schon 
in  den  Vorinstanzen  und  ebenso  jetzt  auch  noch  den  Nenner  des  mehr- 
erwahnteu  Bruches  mit  der  Ausfuhrung  an.  dafs  eine  Erhohung  der  Aus- 
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gabe  in  H.  nothwendig  eine  entsprechende  Erhohung  auch  der  Gesammt- 
ausgabe,  also  des  Divisors  and  damit  ein  Sinken  des  Quotienten  zur  Folge 
haben  mfisse.  Dagegen  ist  rein  rechnerisch  gewifs  nichts  zn  erinnern;  ao- 
dererseits  wird  von  der  Klagerin  selbst  in  ihrero  Schriftsatze  \om 
23.  Mai  1890  dargelegt,  dafs  sogar  bei  einer  Erhfthung  des  Divisors  urn 
etwa  9  000  000  m,  wenn  es  —  wie  das  der  Fall  —  bei  dem  Zahler  in 
HOhe  von  237  507  M  verbleibt,  eine  Veranderung  bezuglich  der  fur  die 
Steuer  mafsgebenden  Stufe  noch  nicht  eintritt.  Es  folgt  daraus,  dafs,  wean 
man  auch  alle  diejenigen  Ausgaben,  dnrch  welche  der  Zahler  des  Bruches 
die  HOhe  von  237607  J/  erreicht  hat,  zuzuglich  der  Ersparnisse  an  Woh- 
nungsgeld  dem  Divisor  hinzurechnet,  mit  dieser  ErhOhong  etwas  fur  die 
Bestimmung  der  Steuerstnfe  Wesentliches  nicht  erreicht  wird.  —  Gelegent- 
lich  der  Angriffe  gegen  den  Nenner  des  Bruches  wird  dann  noch  in  dem 
Schriftsatze  vom  2.  April  1890  und  weiter  in  einer  kurz  vor  der  Schlufs- 
verhandlung  zu  den  Akten  gebrachten  Auslassung  vom  23.  Marz  1891  her- 
vorgehoben,  dafs  in  der  Aufstellung  der  gezahlten  Betrage  nicht  nor  die 
fiber  den  pensionsfahigen  Theil  hinaus  gezahlten  Nebenbezuge  des  Fahr- 
personals,  die  bereits  oben  gewurdigt  wurden,  sondern  auch  die  fur  die 
Unterhaltung  der  Geleise  der  Station  H.  und  der  freien  Strecke  gezahlten 
Lfthne  der  Rottenfuhrer,  Vor-  und  Oberbauarbeiter  enthalten  seien,  gleich- 
viel  ob  diese  LOhne  innerhalb  des  Gemeindebezirkes  H.  oder  in  drei  an- 
deren  Gemeindebezirken,  fiber  welche  sich  die  Bahnmeisterei  erstreckt, 
verdient  worden.  Endlich  mufsten,  wenn  es  allein  auf  die  Zahlung  an- 
komme,  auch  diejenigen  erheblichen  Betrage  in  Abzug  kommen.  welche 
den  Beamten  und  Arbeitern  in  den  drei  mafsgebenden  Jabren  als  Kranken- 
beziehungsweise  Pensionskassenbeitrage  in  Abzug  gebracht  aind,  da  diese 
Betrage  nicht  zur  effektiven  Auszahlung  gelangten:  die  Ermittlung  der- 
selben  habe  die  Klagerin  noch  ausgesetzt;  sie  behalte  sich  aber  —  so 
wurde  am  2.  April  1890  erklart  —  die  bezugliche  Berechnung  vor  und  l>e- 
merke  nur,  dafs  sie  jahrlich  im  Durchschnitt  ungefahr  5000  m  betrageD 
Diese  letztgedachten  Anfuhrungen  gehOren  nach  der  hier  gewahlten  An- 
ordnung  —  streng  genommen  —  unter  die  Erorterung  fiber  die  Konstimi- 
rung  des  Bruchzahlers;  sie  andern  aber  an  den  dort  gewonnenen  Resul- 
taten  nichts.  Wenn  in  der  Zahl  237  507  M  die  LOhne  ffir  Unterhalron? 
der  Geleise  der  Station  H.  und  des,  wenn  auch  aufserhalb  des  Bahnhofes. 
so  dooh  im  Gemeindebezirke  belegenen  BahnkOrpers  enthalten  sind,  so  ent- 
spricht  das  nur  der  oben  entwickelten  Lage  der  gesetzlichen  Bestim- 
muiigen;  sie  sind  in  dem  Bezirke  der  steuerberechtigten  Gemeinde  er- 
wachsen  und  mfissen  zu  deren  Gunstcn  in  Ansatz  kommen.  —  Unter  ebea 
diesem  rechtlichen  Gesiehtspunkte  wftren  dagegen  die  LOhne  ffir  Arbeit 
in  drei  an  deren  Gemeindebezirken,  auch  wenn  sie  bei  der  Stationskass* 
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in  H.  zur  Auszahlung  kommen,  auszusondern,  sie  sind  aber  ziffermafsig 
nicht  angegeben,  sodafs  diesem  —  bezuglich  der  in  anderen  Gemeinde- 
bezirken  vorgekommenen  Arbeiten  —  prinzipiell  berechtigten  Gesichts- 
punkte  keine  praktische  Folge  gegeben  werden  kann. 

Die  Kranken-  und  Pensionskassenbeitr&ge  endlich  anlangend, 
so  ist  von  dem  schon  gedachten,  am  2.  April  1890  ausgesprochenen  Vor- 
behalte  bis  zum  Schlusse  der  Sache  kein  Gebrauch  gemacht,  dieser  Punkt 
also  anscheinend  aufgegeben.  Uebrigens  beginnt  die  ofterwahnte  Aufstel- 
]ung  vom  2.  April  1890  mit  der  Bemerkung:  es  sind  thatsachlich  gezahlt, 
und  zwar  „ohne  Abzug  der  dem  Personal  gemacht  en  Kranken-  und 
Pensionskas8enabzugea  u.  s.  w. 

Die  Zweifel,  zu  welchen  die  Fassung  dieses  Satzes  Veranlassung 
geben  kOnnte,  erscheinen  dadurch  behoben,  dafs  die  Klagerin  sich  die  Ab- 
setzung  der  fraglichen  Beitrage  noch  erst  vorbehalt,  sodafs  also  davon 
auszugehen  ist,  es  sind  die  vollen  Lohne  und  Gehalter  eingestellt  ohne 
Abzug  derjenigen,  durcb  die  Klagerin  unmittelbar  abgefuhrten  Summen, 
welche  die  Bezugsberechtigten  an  Kranken-  und  Pensionskassen  ihrerseits 
verschulden;  nur  um  solche  Beitrage  kann  es  sich  ubcrhaupt  handeln.  — 
Dieses  Verfahren  entspricht  dem  Gesetze.  ^Erwachsen"  sind  die  Gehalter 
und  LOhne  in  dem  den  Bezugsberechtigten  an  sich  zukommenden  Betrage, 
und  gezahlt  sind  sie,  wenn  es  daneben  noch  darauf  ankame,  den  Beamten 
und  Arbeitern  auch  insoweit,  als  sie  nicht  in  ihre  Hande  gelangen,  sondern 
fur  ihre  Rechnung  direkt  den  Kranken-  und  Pensionskassen  zufliefsen;  auch 
diejenigen  Lohntheile  und  Gehaltstheile  sind  erwachsen  und  bezahlt,  mit 
denen  der  Arbeitgeber  berechtigter  Mafsen  Schulden  des  Arbeiters  oder 
Beamten  tilgt.  —  Ware  also  der  erwahnte  Vorbehalt  darauf  gerichtet,  die 
von  den  Arbeitern  und  Beamten  geschuldeten,  von  dem  Arbeitgeber  aus 
dem  Lohn  und  Gehalt  gedeckten  Kranken-  und  Pensionskassenbeitrfige  bei 
Aufstellung  der  nach  §  7b  a.  a.  0.  mafsgebenden  Lflhne  und  Gehalter 
aufser  Ansatz  zu  lassen,  so  wurde  ein  die  Durchfuhrung  des  Vorbehaltes 
bezweckender  Antrag  zuriickgewiesen  werden  mussen.  Er  ist  denn  auch, 
wie  schon  bemerkt,  nicht  gestellt.  —  Auch  bei  Berucksichtigung  dieser 
nachtraglich  er6rterten  Momente  verbleibt  es  im  Wesentlichen  bei  der  oben 
hingestellten  H5he  des  Bruchzahlers. 

Bezuglich  des  nunmehr  noch  ins  Auge  zu  fassenden  Divisors,  des 
Bruchnenners,  war  schon  in  erster  Instanz  darauf  hingewiesen,  dafs  die- 
jenigen Grundsatze,  welche  zu  der  Feststellung  der  6rtlichen  Ausgaben  auf 
216025  jl  oder  213051,95  at  gefiihrt  hatten,  bei  der  gesammten  Staats- 
bahnverwaltung  zur  Anwendung  kamen  und  bei  einer  fur  H.  aus  recht- 
lichen  Grunden  etwa  gebotenen  Erhdhung  der  Ausgaben  auf  237  607  m 
nothwendig  iiberall  entsprechende  ErhOhung  vorzunehmen  ware.   Es  wird 
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auf  richterliches  Erniessen  dariiber  provozirt.  dafs  die  ziffermafsig  allerdinfjs 
nicht  darstellbare,  aber  nothgedrungen  eintretende  Steigcrung  des  Divisors 
—  der  Gesammtausgabe  —  eine  solche  Hohe  erreichen  inusse,  dafs  der 
Quotient  unter  den  fur  die  Stufe  27  unerlafslichen  Betrag  herabsinke.  — 
Fur  ein  solches  Arbitrium  fehlt  es  indefs,  was  keiner  weitcren  AusfuhniDg 
bedarf,  an  jeder  Grundlage;  cin  in  Zahlen  darstellbarer  Divisor  lafst  sich 
auf  diesem  Wege  nicht  gewinnen.  Anscheinend  behufs  Vervollstaudigung 
des  Materials  nach  dieser  Richtung  ist  schliefslich  in  der  schon  erwalmten 
Vorstellung  vom  23.  Marz  1891  behauptet,  dafs  selbst  bei  Feststellung  de# 
Bruchzahlers  auf  237  507  M  eine  die  Stufe  2G  ergebende  Erhohung  des 
Divisors  —  Nenners  —  schon  dann  eintrete,  wenn  nur  die  auf  denStations- 
kassen  der  Staatseisenbahnverwaltung  gezahlten  Gehalter.  Wohnungsgel  1- 
zuschiisse  und  Funktionszulagen  der  Bahnwarter  und  die  LOhne  der  Hilfe- 
bahnwarter  —  nach  einer  vorgelegten  Zusainmenstelluug  durchschnittlich 
15  65G865  M  —  dem  Divisor  hinzugerechnet  wurden.  —  Fur  die  Kon- 
stituirung  des  Divisors  kommt  es  indefs  nicht  auf  die  Beziige  der  Bahn- 
warter und  des  sonst  erwahnten  Hilfspersonals  uberhaupt,  sondern  nor  auf 
solche  Beamte  an,  welche  an  den  in  Spalte  2  des  hier  vorgelegten  Ver- 
theilung8planes  und  aller  auderen  Vertheilungsplane  rait  ortlichen  Ausgaben 
aufgefuhrten  Orten  ihren  dienstliehen  Wohnsitz  haben;  alle  aufserhalh  dieser 
Bezirke  stationirten  Bahnwarter  u.  s.  w.  komnien  nicht  in  Betraclit:  da 
die  Zusamnienstellung  sieh  selbst  als  eine  solche  bezeichnet.  welche  ohn^ 
die  vorgedaehte  unerlafsliche  Resell  rankling  alle  in  den  einzelneu  Direktions- 
bezirken  an  die  Bahnwarter  gezahlten  Wohnungsgeldzusehusse  u.  s.  w.  ent- 
hUlt,  und  die  ebendort  erscheinende  Summe  der  Gehalter  (0036191  A) 
die  sammtlichen  Bahnwartergehalter  umfafst,  so  wird  damit  ein  Faktoi 
in  die  Rechnung  eingeffihrt.  der  nicht  hiueingehort,  und  von  dem  hisher 
als  Divisor  hingestellten  Betrage  von  150  063192  M  seiner  Zusamnien- 
setzung  nach  so  verschieden  ist,  dafs  beide  uberhaupt  nicht  zusammen- 
gereclmet  werden  kOnneu.  Andererseits  bleibt  der  vielleicht  allein  erhcb- 
liche  Faktor,  das  in  Spalte  4  des  Vertheilungsplanes  aufzunehuiende  tie- 
halt  u.  s.  w.  derjenigen  Bahnwarter  u.  s.  w..  welche  an  den  in  Spalte  i 
benannten  Orten  ihr  amtliches  Domizil  haben,  nach  wie  vor  unbekannt  - 
Der  von  der  Khlgerin  herausgerechnete  Divisor  von  (rund)  1(>5000000  J 
ist  in  dieser  Gestalt  nicht  verwerthbar  und  fur  die  Konstituirung  eine*  dk 
Stufe  27  beeinflussenden  anderweiten  Divisors  oder  Bruchnenners  ein  aw- 
reichendes  Material  nicht  vorhanden. 

Von  der  Gesainmtheit  der  vorstehenden  Erwagungen  aus  ergiebt  siet 

dafs  es  bei  dem  oben  zur  Erorterung  gestellten  Bruche  ij^'^'j^  sein  fc- 

wenden  behalten  niufs.    Andererseits  ist  unstreitig,  dafs,  wenn  man. 
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das  hiernach  geboten,  in  Spalte  4  des  Vertheilungsplanes  statt  216025  die 
ZahJ  237  507,44  einstellt,  sich  fur  Spalte  8  ein  in  H.  kommunalsteuerpflich- 
tiges  Reineinkommen  von  116  542,63  m  herausstellt,  das  wiederum  eine 
Gemeindeabgabe  von  7  614  M  zur  Folge  hat,  —  Der  Kreisausschufs  ge- 
langt  im  Wesentlichen  zu  demselben  Ergebnisse:  das  erste  Urtheil  war 
daher  auf  die  Berufung  beider  Theile  beztiglieh  der  Hauptsache  zu  be- 
statigen  und  blieb  nur  dahin  zu  erganzen,  dafs  nicht  lediglich  die  Grund- 
satze,  nach  denen  die  Steuer  sich  berechnet,  festzustellen  waren.  sondern 
die  Steuer  selbst. 


Urtheil  des  kfinigl.  Oberverwaltungsgerichts  (II.  Senat)  voin  29.  Juni  1891  in  Sachen 
des  Eisenbahnfiskus,  Klagers  und  Revisionsklttgers,  gegen  den  Magistrat  zn  0. 

Hinsichtllch  eoloher  nach  §  2  des  Kommunalabgabengesetoes  vom  27.  Jull  1885  die  Steuer- 
pfliebt  begriindender  Anlagen,  welohe  sich  zuglelch  Ober  preufsliohe  Gemelndebezirke  und 
tiber  Bezirke  nicht  abgabebereohtigter  Kommunalverbande  erttrecken,  flndet  auf  die  Be 
rechnung  der  Antheile  der  preufaisohen  Gemcinden  an  den  abgabepflichtigen  Reineinkommen 

der  §  7b  des  Gesetzes  slnngemafse  Anwendung. 

A  u s  den  Gruudcii. 

Gegen  die  vorbezeichnete  Entscheidung  des  Bezirksausschusses,  (lurch 
welche  rait  der  ausgesprochenen  Zuruckweisung  der  erhobenen  Klage  be- 
stimmt  worden  ist,  dafs  es  bei  der  erforderten  Gemeindeeinkommensteuer 
von  1782  M  sein  Bewenden  behalten  musse,  ist  seitens  des  Klagers 
Revision  eiugelegt,  der  Antrag,  es  moge  die  Gemeindeeinkommensteuer 
auf  712,80  m  herabgesetzt  werden,  wiederholt  und  zur  Rechtfertiguug  des 
Rechtsmittels  Folgendes  ausgefuhrt  :  Der  erste  Riehter  habe  auerkannt, 
dafs  die  Feststellung  des  steuerpilichtigen  Einkommens  des  Fiskus  aus 
Eisenbahnbetrieb  dureh  den  Ressortminister  konform  denjenigen  Grund- 
satzen erfolgt  sei,  welche  das  Obervcrwaltungsgericht  bezuglich  der  in 
Gutsbezirken  aufkommeuden  Gehalter  und  Lohue  aufgestellt  habe:  daim 
mufste  aber  auch  bei  der  Untervertheiluug  des  einer  bestimmten  Station 
zuzuweisenden  Einkommenstheiles  auf  diejenigen  Gemeinde-  und  Gutsbezirke, 
fiber  welche  sich  die  Station  erstreeke.  nach  eben  jenen  Grundsatzen  ver- 
fahren  werden.  —  In  dem  vorgelegten  Vertheilungsplane  sei  nun  nach  einer 
Ausgabe  in  dem  Gebiete  der  Stadt  0.  von  31  779,24  m  fur  diese  ein  Ein-  • 
kommenstheil  von  15713  m  ermittelt,  der  zu  der  augebotenen  Steuer  ffihre, 
der  Klager  also  mit  seinem  Ermafsigungsanspruche  keineswegs  beweisfallig. 
Nach  den  Grundsatzen  des  Oberverwaltungsgerichts  mufsten,  wo  Guts- 
bezirke und  Gemeindeu  konkurrirteu,  die  in  den  ersteren  erwachsenen 
Gehalter  und  Lohne  ausgeschieden  und  nur  die  in  der  Gemeinde  auf- 
gekommenen  berechnet  werden.  —  Gleichwohl  wird  nunmehr  nicht  etwa 

Arohiv  fur  Euenbfthnwttien.   1881.  7t: 
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die  Gesammtheit  der  Gehalter  und  Lohne  angegeben,  und  dann  die  r  Aus»- 
scheidungu  der  in  den  Gutsbezirken  entstandenen  —  also  die  eine  der 
vorgedachten  Operationen  —  vorgenommen,  sondern  es  wird  die  Offeii- 
legung  der  Gesammtausgaben  der  Station,  welche  der  Beklagte  und  der 
Vorderrichter  fur  erforderlich  erachten,  seitens  des  Klagers  nach  wie  vor 
abgelehnt,  zumal  da  man  —  nach  Ansicht  des  Revisionsklagers  —  damit 
zu  eineui  anderen  Ergebnisse  nicht  gelange;  wenn  sich  friiher  unter  Be- 
rueksichtigung  der  kommunalen  Verhaltnisse  fur  die  Stadt  ein  h6her?> 
Steuerobjekt  ergeben  babe,  indem  ein  Tbeil  der  in  den  Gutsbezirken  ent- 
staudenen  Lohne  ihr  mit  angerechnet  worden  sei,  so  erweise  sich  das  nach 
den  niehrerwahnten  Entscheidungen  des  Oberverwaltungsgeriehts  als  niclu 
mehr  statthaft;  andererseits  babe  aber  der  Beklagte  gar  nicht  behauptet. 
dafs  auf  dem  der  Stadt  angeh5rigen  Stationstheile  mehr  als  die  angegeben' 
Surame  verdient  worden  sei;  hieriiber  zuverlassige  Angaben  zu  maohen. 
sei  nur  die  Eisenbahnverwaltung  in  der  Lage,  wcshalb  die  ihrigen  bis  znm 
Nachweise  des  Gegentheils  als  richtig  zu  gelten  batten.  Mit  Recht  nehnv- 
der  Vorderrichter  an,  dafs  die  im  Gesetze  (§  7  b  de.s  Gesetzes  xm 
27.  Juli  1886)  beim  Vorhandensein  einer  auf  mehrere  Gemeindebezirke 
sich  erstreckenden  Betriebsst&tte  vorgesehene  Mitwirkung  der  Verwaltung- 
beschlufsbehonlen,  hier  nicht  Platz  greife;  wenn  dennoch  die  Angabe  der 
Gesammtlohne  oder  des  Gesamniteinkoinmens  der  Station  gefordert  werde. 
so  finde  sich  im  Gesetze  daffir  kein  Anhalt  uud  in  der  Sachlage  dazn  kein 
Anlafs,  weil  eine  Vertheilung  gar  nicht  vorzunehmen  sei,  indem  nur  ein^ 
Gemeinde  konkurrire. 

Der  Beklagte  dagegen  beantragt  die  Bestfttigung  des  ersten  Urtheil^ 
aus  desscn  Griinden,  und  in  diesera  Sinne  hat  audi  erkannt  werden  rau&eii- 

Es  ist  richtig,  dafs  der  Beklagte  bei  der  Besteuerung  des  Fiskus  xm 
dem  in  Gemafsheit  des  £  5  des  Gesetzes  vom  27.  Juli  1885  seitens  de> 
Ressortmi nisters  bekannt  gemachten  steuerpflichtigen  Gesammteinkonimwi 
seinen  Ausgang  zu  nehmen  hat:  das  ist  aber  auch  hier  ge.schehen;  d>r 
Beklagte  hat.  wie  der  Vorderrichter  mit  Recht  anniramt,  seinen  Bererh- 
nungen  nur  das  publizirtc  Einkommen  von  134  574970  zu  Grande  geletf 
—  Welche  Grundsatze  im  Einzelnen  bei  der  Feststellung  dieses  Steuer- 
objektes  mafsgebend  gewesen  sind.  entzieht  sich  der  unmittelbaren  Wahr- 
nehmung  und  kann  dahingestellt  bleiben.  Die  Rechtsprechung  des  Ober- 
verwaltungsgerichts kann  es  nicht  unternehmen  und  hat  es  auch  bishfr 
nicht  unternommen,  sich  auf  diesem  ihr  entriickten  Gebiete  zu  bewegeu: 
wohl  aber  hat  sie  sich  wiederholt  mit  der  Vertheilung  des  endgfiltig  fesf- 
gestellten  Steuerobjektes  befafst,  die  durch  das  Resolut  nicht  bewirkt 
sondern  nach  Makgabo  der  §§  7  ff.  und  nach  den  daraus  zu  entnehmend* 
Hegeln  zu  ordnen  ist.  wobei  der  §  8  die  Vorlegung  eines  Vertheita- 
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planes  mit  den  dort  gedachten  Nachrichten  vorsieht,  der  zugleich  eine 
Vertheilung  des  Einkommens  vornehmen  kaun,  aber  nicht  mufs,  auch  keine 
absolut  bindenden  Normen  enthalt,  sondern  nach  dessen  Einsicht  jeder 
Steuerberechtigte  sich  seinen  Antheil  zu  berechnen  in  den  Stand  gesetzt 
werden  soil  und  befugt  ist.  —  Ware  bei  der  Gestalt,  die  das  fur  das 
Steuerjahr  1889/90  veroffentlichte  Resolut  erhalten  hat,  von  gewissen  An- 
schauungcn  fiber  die  Rechtsprechung  des  Oberverwaltungsgerichts,  betreffend 
die  Vertheilung  des  allgemeinen  Steuerobjektes.  ausgegangen.  die  der 
Wirklichkeit  nicht  entsprachen,  oder  erwiese  sich  selbst  diese  Recht- 
sprechung angesichts  des  Gesetzes  als  unhaltbar,  so  wflrde  das  kein  Hinder- 
nifs  abgeben,  lediglich  dem  Gesetze  Anerkennung  zu  versehaffen  und  zu 
Gunsten  des  betheiligten  Steuergl&ubigers  eine  Vertheilung  eintreten  zu 
las8en,  wie  sie  das  Gesetz  erheischt. 

Diejenige  Auffassung  der  in  dem  vorliegenden  Streitfalle  den  konigl. 
Fiskus  vertretenden  BehOrde  fiber  die  Rechtsprechung  des  Oberverwaltungs- 
gerichts. an  welcher  von  dein  Beginne  bis  zum  Schlusse  der  Parteierklarung 
t'estgehalten  wird  und  die  das  Hauptfundament  der  gesaramten  Ausfiihrungen 
des  Klagers  bildet,  ist  eine  durchaus  irrige. 

Der  §  7  des  Gesetzes  voni  27.  Juli  1885  behandelt  uuter  anderem 
den  Fall  einer  sich  fiber  niehrere  Gemeinden  erstreckenden  Eisenbahn- 
uuternehmung,  und  zwar,  wie  sich  aus  litt.  b  dasclbst  ergiebt: 

a)  Den  Thatbestand,  dais  in  jeder  der  betheiligten  Gemeinden  eine 
besoudere  Betriebsstatte  oder  eine  der  im  §  2  gedachten,  die  Steuerberech- 
tigung  begrundenden  Anlagen  vorhanden  ist,  ohne  dais  diese  Betriebsstatte 
sich  zugleich  auf  eine  andere  Gemeinde  erstreckt. 

In  diesem  Falle  ergiebt  sich  aus  dem  Gesetze  und  aus  der  Judikatur 
des  Oberverwaltungsgerichts  die  Rechtsregel,  dafs  die  in  der  einzelnen 
Gemeinde  erwachsenen  Ausgaben  an  Gehiiltern  und  Lohnen  u.  s.  w.  zu 
ermitteln  sind,  und  zwar  so,  dais  nicht  etwa  blofs  diejenigen  Ausgaben  in 
Betracht  kommen,  die  sich  unmittelbar  an  die  ffir  die  Steuerbereehtigung 
entscheidende  Austalt  kniipfen,  sondern  alle  in  der  Gemeinde  erwachsen- 
den  Ausgaben  der  in  §  7  b  gedachten  Art  in  dem  gesetzlich  fixirten  Urn- 
fange  (vergl.  Entsch.  des  O.-V.-G.  Bd.  XX  S.  Ill,  112  ff.1) 

b)  Den  Thatbestand,  dafs  sich  eine  Betriebsstatte,  Station  u.  s.  w., 
innerhalb  deren  Gehalter  und  Lohne  erwaehsen,  fiber  den  Bezirk  mehrerer 
(Gemeinden  erstreckt.  —  Es  ist  klar,  dafs  derselbe  so  vorkommen  kann. 
dafs  sich  neben  dieser  von  einer  Station  erfafsten  Gruppe  von  Gemeinden 
uoch  andere  Betriebsstatten  fiuden  konnen.  die  selbstandig  in  anderen 
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Gemeinden  belegen  sind;  er  kann  sich  aber  auch  so  vollziehen,  date  eben 
nur  eine  Betriebsstatte  vorhanden  ist,  und  diese  sich  auf  mehrere  (W- 
meinden  erstreckt.  —  In  beiden  Fallen  gilt,  wenn  es  sich  um  die  Ermitt- 
lung  des  Einkommens  in  den  iener  Gruppe  angehorigen  Gemeiodeu 
handelt,  die  im  Falle  a  gedachte  Rechtsregel  zwar  insoweit,  dafs  wiederum 
alle  Ausgaben  in  Betracht  kommen.  und  nicht  blofs  die  sich  speziell  an 
die  eine  oder  andere  Anlage  knupfenden;  jene  Rechtsregel  gilt  aber  nicht 
insoweit,  als  die  in  jeder  betheiligten  Gemeinde  ortlich  erwachsenen  Aus- 
gaben zu  ermitteln  sind.  Eine  solehe  Untersuchung  ist,  weil  eben  die 
Betriebsstatte  oder  Station  u.  s.  w.  etwas  Untheilbares  und  ein  einheitlicher 
Produktionsfaktor  ist,  von  dem  Gesetze  als  unstatthaft  erachtet  und  viel- 
mehr  die  ebendort  vorgesehene  Vertheilung  geboten,  die  nothwendig  eine 
ziffermafsige  Feststellung  der  auf  die  ganze  Gruppe  fallenden  Ausgaben 
und  Einnahmen  zur  Voraussetzung  hat. 

Ein  Verfahren,  welches  die  fur  den  Fall  a  gefundene  Kegel  da  aii- 
wenden  wollte.  wo  der  Fall  b  gegeben  ist.  ware  wider  das  Gesetz  and 
(lessen  Grundgedanken  —  nicht  blofs  dann,  wenn  es  sich  um  eine  direkte. 
sondern  auch  dann;  wenn  es  sich  um  eine  analoge  Anwendung  des  Gr- 
setzes  handelt.  —  1st  erstere  nicht  moglich,  weil.  den  Fall  a  anlangend. 
nicht  blofs  Gemeinden,  sondern  neben  ihnen  auch  Gutsbezirke,  jeder 
Bezirk  mit  einer  selbstandigen  Betriebsstatte,  vorkommen,  so  bleibt  e< 
(loch  bei  der  Regel,  dafs  die  lokalen  Ausgaben  innerhalb  jedes  Bezirk^ 
fur  sich  ermittelt  werden  und  dann  auf  jeden  Bezirk  diejenige  Quote  des 
Gesammteinkommens  fallt,  welche  seine  Ausgaben,  von  der  Gesammtaus- 
gabe  bilden.  Nur  dieser  Fall,  in  welchem  also  die  Betriebsstatte  ganz 
der  einen  Gemeinde  und  dem  einen  Gutsbezirke  angehOrt,  ist  in  dem  noch 
zu  erwahnenden  Urtheil  des  Oberverwaltungsgerichts  vom  14.  Juni  18K< 
und  ebenso  in  dem  vom  5.  November  1889  (Entscheid.  des  O.-V.-li 
Bd.  XVUI  S.  86)')  behandelt. 

Ist  weiter  eine  direkte  Anwendung  des  $  7  b.  den  obigen  Fall  b  an- 
langend. nicht  mOglich,  weil  sich  die  Betriebsstatte  oder  Station  nicht 
fiber  mehrere  Gemeinden,  sondern.  wie  in  dem  gegenwartigen  Streitfalle 
fiber  eine  Gemeinde  und  zwei  Gutsbezirke  erstreckt,  so  mag  man  immer- 
hin  die  Frage  aufwerfen.  nach  welchen  Normen  denn  das  jedem  Gliede 
dieser  Gruppe  zuzuweisende  Einkommen  zu  ermitteln  sei;  andererseit* 
aber  ist  ganz  gewifs,  dafs  eine  analoge  Anwendung  des  §  7  b  dazu  fuhrt 
hier  wiederum,  wie  im  Falle  b,  eine  Vertheilung  nach  den  dort  gegebeiur 
Direktiven  eintreten  zu  lassen.  vorbehaltlich  der  Entschliefsung  dariiWr 
wer  sie  vorzunehmen  hat.  und  dafs  eine  Anwendung  der  fur  den  Full  a 
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gefundenen  Rechtsregel,  also  eine  Ermittlung  der  ortlichen  Ausgaben,  die 
in  jedem  von  der  Station  bedeckten  Theile  der  einzelnen  Gruppenglieder 
etwa  entst&nden.  nicht  blofs  keine  analoge  Anwendang  des  Gesetzes  ware, 
sondern  dessen  klar  erkennbaren,  fnr  einen  ftbulichen  Fall  gegebenen 
Grunds&tzen  direkt  widersprfiehe. 

Der  K lager  behauptet  nun,  es  habe  das  Oberverwaltungsgericht 
gleichwohl  den  letztgedachten  Weg  fur  gangbar  erklart  und  seinerseits 
beschritten.  Schon  die  Klage  enthait  den  Satz  —  und  dem  Sinne  nach 
geht  er  (lurch  den  ganzen  Inhalt  der  Akten  — : 

Nach  der  Entscheidung  des  Oberverwaltuugsgerichts  vom 
14.  Juni  1889 ')  sind  bei  denjenigen  Stationen  bezw.  Betriebsst&tten. 
welche  sich  fiber  abgabeberechtigte  Gemeinden  und  Gutsbezirke 
erstrecken,  die  in  den  Gutsbezirken  aufgekomraenen  Ausgaben  an 
GehaMtern  und  Lohuen  bei  Ermittlung  des  abgabepfliehtigen  Ge- 
sammteinkommens  abzusetzen. 
Ein  soldier  Satz  findet  sich  aber  in  jener  Entscheidung  nicht.  am 
allerwenigsten  in  dem  Sinne,  dafs  daraus  eine  Norm  fur  den  hier  vor- 
liegenden  Streitfall  zu  gewinnen  w&re.   Dort  handelte  es  sich  um  die  An- 
schaflFung  und  den  Verkauf  von  Kies,  der  in  dem  Gutsbezirke  D.  in  Schlesien 
gegraben  und  in  den  Gemeinden  Wilmersdorf,  Charlottenburg  und  Berlin 
verkauft,  wurde.  Es  ist  in  Anlehnung  an  diesen  Fall  ausgefuhrt,  dafs  nicht 
nur  die  in  den  Gemeinden,  sondern  auch  auf  die  aufserhalb  derselben 
belegenen,  in  Gutsbezirken  vorhandenen  Betriebsstatten  aufkommenden 
LObne  in  Betracht  k&men  und  danach  das  Einkommen  der  Gemeinden, 
zufolge  analoger  Anwendung  des  §  7  zu  ermitteln  sei.  —  Die  Grunde, 
welche  von  dem  Thatbestande  nicht  zu  trennen  sind,  befassen  sich  nach 
keiner  Richtung  mit  dem  Falle,  dafs  eine  Betriebsstatte  sich  zugleich  fiber 
mehrere  Gemeinden  oder  uber  eine  Geraeinde  und  einen  oder  mehrere 
Gutsbezirke  erstreckt;  hfttte  aber  dazu  nach  Lage  des  Falles  eine  Mog- 
lichkeit  oder  ein  Anlafs  vorgelegen,  so  w&re  man  schon  damals  —  da  die 
ganze  Entscheidung  sich  auf  dem  Boden  der  analogen  Anwendung  des  §  7  b 
bewegt  —  keinenfalls  zu  dem  von  dem  Klager  vertretenen  Satze  gelangt, 
dais  bei  einer  Station  von  (rund)  26  ha  Grundflache,  wovon  6  ha  dem 
Stadtgebiete  nnd  19  ha  zweien  Gutsbezirken  angehOren,  zu  ermitteln  sei. 
-welche  Ausgaben  auf  jenen  6  ha  erwachsen.    Ein  solcher  Satz  ist  bisher 
von  dem  Oberverwaltungsgerichte  nicht  ausgesprochen,  und  kann  auch  jetzt 
nicht  ausgesprochen  werden.    Es  ist  zuzugeben,  dais  der  §  7b  in  seiner 
hezuglichen  Bestimmung  den  hier  in  Rede  stehenden  Fall  nicht  trifft,  es 
also  an  einer  positiven,  unmittelbar  verwerthbaren  Bestimmung  fehlt; 
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ist  in  dcin  (lurch  don  Rezirksausschufs  gebilligten  Verfahren  des  Beklagteu 
andererseits  besagt  der  §  1  a.  a.  0..  dafs  nur  das  in  der  Gemeinde  auf- 
konimende  Einkommen  zu  vcrsteuern  ist,  der  Beklagte  also  nicht  dazu 
verstattet  werden  konnte.  auch  das  aufserhalb  gewonnene  Einkommen 
beranzuziehen.  was  or  denn  auch  nicht  beansprucht.    Es  erubrigt  also, 
behufs  Ermittlung  des  in  der  Stadtgomeinde  0.  entstandeuen  Einkommen*. 
nur  eine  analoge  Anwondung  der  Vorschriften  des  §  7b,  wie  sie  fur  .leu 
ahnlichen  Fall  der  Konkurrenz  mehrerer  (4  e  me  in  den  bei  nur  einer  Bt- 
triebsst sitte  gegeben  sind.  —  Dicse  analoge  Anwendung  aber  schliefst  nach 
deni  oben  Gesagten  das  von  dem  Klager  eingeschlagene  Verfaliren  absolat 
aus;  wenn  der  Klager  hervorhebt,  der  Beklagte  habe  gar  nicht  behaoptet. 
dafs  ini  Stadtbezirke  mehr  als  HI  779,24      an  Gehaltern  und  Lohnen  ver- 
dient  worden.  so  ist  festzuhalten,  dais  der  Ma  gist  rat  jede  Ermittlung  der 
gerade  im  Stadtbezirk  verdienten  Lfihne  u.  s.  w.  fur  rechtlich  und  that- 
siichlich  unmoglich  und  das  angezeigte  Resultat  dieser  Krmittelungen  al> 
ein  willkiirliches  bezeichnet  bat:  dem  ist  insoweit  beizupllichtcn.  dafs  ein? 
solche  Untersuchung  iiberhaupt  nicht  stattfindet.    Dem  Bezirksausschuss.'. 
welcher  ebenfalls  dazu  gelangt,  dafs  die  mehrerwahnte  Bestimmuop  de> 
§  7  b  in  analoger  AVeise  anzuwenden,  war  daher  lediglich  beizupflichten. 
auch  insoweit,  als  sillerdings  im  Wege  der  Analogie  neue  Zustandigkeiteu 
fur  die  Regel  nicht  geschaffen  werden  konnen,  man  also  nicht  dazu  schreiten 
kann,  die  immerhin  exzeptionelle  Stellung  des  Bezirksausschusses  als  Be- 
sehlufsbehorde  fiber  den  im  Gesetze  selbst  behandelten  Fall  auszudehuen 
und  darum  nur  ubrig  bleibt.  die  erforderliche  Sehatzung  der  Ver- 
anlagungsbehorde  zu  uberlassen,  vorbehaltlich  des  Rechtes  de> 
Zensiten,  im  Einspruchs-  und  Streitverfahren  jeden  ihn  benach- 
theiligendcu  Gebrauch  des  Veranlagungsrecht e s  zu  bemangeb> 
und  dessen  Korrektur  herbeizufiihren. 

i 

Der  Ausgangspunkt  der  Ausfulirungen  des  Klagers,  dafs  hier  zwisckt; 
den  Gutsbezirken  und  der  Stadtgemeinde  nichts  zu  vertheilen  und  di- 
Haudhabung  der  Vorschrift  des  §  7  b.  wie  sie  frfiher  erfolgt,  in  Fortfsli 
gekommen  sei.  ist  ein  irriger:  auch  jetzt  mufs  das  auf  die  ganze  Grupp. 
von  Verbanden.  welche  von  der  Station  erfafst  sind,  fallende  Einkommen 
vertheilt  werden.  und  darum  vor  allem  bekanut  sein.  —  Die  Gesammt- 
ausgaben  der  Station  und  das  sich  danach  ergebende  Einkommen  mitzu- 
theilen.  hat  der  Klager  trotz  der  ausdrucklichen  Aufforderung  des  ersw 
Richters  abgelehnt  und  lehnt  er  auch  jetzt  ab.  —  Damit  war  dem  Ver- 
waltungsrichter  von  vornherein  der  Weg  verschlossen,  dem  Ermaisigun^- 
anspruche  naher  zu  treten.  Wenn  bei  soldier  Sachlage  zunachst  der  Bt- 
klagte  den  Versuch  gemacht  hat,  sich  in  Ankuupfung  an  die  Ergebui*" 
der  Vorjahre  die  Rechnungsfaktoren  fur  die  Ermittlung  der  Static- 
ausgaben  und  Stationseinnahmen  zu  schaffen,  und  er  sich  weiter  bei  An* 
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fiihrung  der  Theilung  an  die  ehedem  von  dem  Bezirksausschusse  hefolgten, 
damals  unbemangelten  Grundsatze  gehalten  hat,  sodann  der  Bezirksaus- 
schufs  das  Verfahren  der  Veranlagungsbehorde  wenigstens  in  der  Richtung 
gepruft  hat,  ob  es  etwa  als  vollig  nnsachlich  oder  willkurlich  anzusehen 
sei,  letzteres  aber  aus  zutreffenden  Grunden  verneint  worden,  und  schliefs- 
lieh  von  dem  ersten  Kichter  das  entscheidende  Gewicfot  darauf  gelegt  ist, 
dafs  ihra  die  erste  und  unerlafslieliste  Grundlage  fur  die  Bemessung  der 
Steuerhohe,  das  Gesainmteinkommen  der  Station  nicht  dargethan  sei,  so 
und  in  der  hierauf  beziiglichen  Motivirung  des  ersten  Urtheils  tiberall  ein 
Rechtsirrthum  oder  ein  Verstofs  gegen  wesentliehe  Vorschriften  des  Ver- 
fahrens  nicht  zu  erkennen. 

Die  an  sich  nicht  zu  beinangelnde  Veranlagung  mul'ste  solange  auf- 
reeht  erhalten  werden,  bis  von  dem  Klager  der  Nachweis  erbraeht  war, 
dafs  er  aus  thatsachlicheu  oder  rechtlichen  Grunden  iiberhaupt  und  event, 
in  dem  verlangten  Umfange  zu  entlasten  sei.  An  diesem  Nachweise  fehlt 
es.  —  Deshalb  war  das  Rechtsmittel,  wie  geschehen.  zu  verwerfen. 


Enteignungsrecht. 

Erkenntnife  des  Reichsgerichts,  (II.  Zivilsenat).  vom  17.  Miirz  1891  in  Sncheu  des 
Eisenbahnfiskus,  Beklagten  uud  Reviidonsklagers,  gegen  die  Eheleute  M.  zu  E.  mid 

Genos8en.  Klager  und  Revisionsbeklagte. 

Im  Enteignungsverfabren  ist  fUr  die  Bemessung  der  Entschadigung  der  Zeitpunkt  des  Ent- 

schadigungsfeststellungsbeschlusses  mafsgebend. 

Aus  den  G  r  u  n  d  e  n. 

Das  Enteignungsverfahren,  wie  es  dunh  das  Gesetz  vom 
11.  Juni  1874  geregelt  ist,  verlfiuft  in  mehreren  Abschnitten,  und  erfordert 
zu  seiner  Durchfuhrung  —  aueh  im  gunstigsten  Falle,  wenn  es  nicht  zu 
einem  Beschreiten  des  Rechtsweges  kommt  —  immerhin  einen  langeren 
Zeitraum,  innerhalb  dessen  erfahrungsmafsig  in  vielen  Fallen  Veranderungen 
in  den  Werthverhaltnissen  des  Grundeigeuthums  eintreten.  Es  ist  daher 
die  Frage  von  erheblicher  praktischer  Bedeutung,  welcher  Zeitpunkt  des 
Verfahrens  als  fiir  die  W erthfeststell ung  mafsgebend  anzusehen  ist, 

Diese  Frage,  bezfiglich  deren  das  Gesetz  keine  ausdriickliche  Be- 
stiramung  enthalt,  ist  nun  aus  dem  Zusammenhange  der  Vorschriften  und 
dem  System  desselben  zu  losen,  ohne  dafs  es  hierbei  —  wovon  auch  die 
Revision  ausgeht  —  auf  die  juristischen  Theorien,  welche  iiber  den  recht- 
lichen  Charakter  der  Enteignung  aufgestellt  sind,  entscheidend  ankommt. 
Eines  nfiheren  Eingehens  auf  diese  Theorien  bedarf  es  daher  nicht,  und 
es  mag  nur  beraerkt  werden,  dafs.  was  die  Rechtsprechung  des  Reiehs- 
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gerichts  betriflft.  zwei  in  ihrer  Auffassung  nicht  fibereinstiromende  Urtheile 
vorliegen,  Entscheidungen  Bd.  XII  S.  406  ff.  und  Bd.  XVIII  S.  346  am  Schlusse 
der  Grunde. 

In  dem  gegenwartigen  Falle,  bei  dem  es  sich  beziiglich  der  vor- 
liegenden  Frage  urn  drei  verschiedene  Zeitpunkte  handelt,  ist  das  Ober- 
ljinde8gericht  in  einer  eingehenden,  die  mafsgebenden  Gesetzesbestimmungen 
naher  erorternden  Ausffihrung  zu  dem  Ergebnisse  gelangt,  dafs  der  Zeh- 
punkt  des  die  Entschadigung  feststellenden  Beschlusses  der  Re- 
gi erung  —  §  29  des  angefuhrten  Gesetzes  —  welcher  mit  der  Znstellung  des- 
selben  in  Wirksamkeit  trete,  als  fur  die  Werthfeststellung  in  Betracht 
kommendanzuerkennen  sei.  Dieser  auf  einer  richtigen  Auffassung  des  Gesetzes 
beruhenden  Annahme  ist  grundsatzlich  beizupflichten  und  zu  deren  Begrun- 
dung  Folgendes  hervorzuheben.   Nach  dem  Systeme  des  Gesetzes  vnm 
11.  Juni  1874  bildet  der  genannte  Beschlufs,  der  nach  erfolgter  Planfest- 
stellung  und  Schatzung  die  Entschadigung  bemifst,  einen  wesentlichen 
Abschnitt  des  Enteignungsverfahrens.    Mit  demselben  stehen  nicht  nur  die 
Objekte  der  Enteignung,  sondern  auch  die  Betrfige  der  daffir  zu  leisten- 
dcn  Entschadigung,  soviel  es  beziiglich  der  letzteren  im  Administrativ- 
verfahren  uberhaupt  mftglich  ist,  fest.   Der  Unternehmer.  dem  bis  dahin 
gemafs  §  42Abs.  1  a.  a.  0.  der  Rucktritt  freistand.  ist  nunmehr  gebunden. 
und  es  hat  der  Eigenthfimer  das  Recht,  von  demselben  die  Zahlung  der 
festgestellten  event,  nach  §  30  a.  a.  0.  im  Rechtswege  festzustellenden  Ent- 
schadigung gegen  Abtretung  dea  Grundstucks  zu  fordern.  $  42  Abs.  2 
Somit  besteht  nun  zwischen  dem  Unternehmer  und  den  Eigenthumern  eiti 
festes  obligatorischcs  Verhaltuifs,  welches,  wie  in  dem  Kommissions- 
berichte  des  Abgeordnetenhauses  1871/72,  Drucksachen  No.  223  S.  1220 
hervorgehoben  wird,  gegenseitige  Rechte  und  Pflichtcn  derselben  begrundet. 
Wie  nun  hiernach  mit  dem  in  Rede  stehenden  Beschlusse  die  Perfektion 
der  Enteignung  eintritt  —  vergl.  LObell,  preufsiscbes  Enteignungsgesetz 
S.  188/189  No.  2  —  so  mufs  auch  der  Zeitpunkt  desselben  fur  die 
Werthser  mitt  lung  mafsgebend  sein.    In  dieser  Beziehung  ist  ferner 
auch  auf  den  Inhalt  der  bei  Eger  S.  163  angefuhrten  Motive  zu  §  11 
der  Gesetzesentwfirfe  —  §  13  a.  a.  0.  —  Gewicht  zu  legen,  wonach  bei 
der  Feststellung  der  Entschadigung  der  Zustand  der  in  Anspruch  genom- 
menen    Sache    zur    Zeit  der  Abschatzung   in    Betracht  kommen 
soli  und  der  Schlufs  gerechtfertigt  erscheint,  dafs  auch  bei  der  Worths - 
ormittlung    dieser    Zeitpunkt  zu  Grande  zu  legen  sei.    An  die 
Sch&tzung  knupft  sich  nun  unmittelbar  der  fragliche  Beschlufs,  welcher 
auf  der  Grundlage  der  letzteren  die  Entschadigung  feststellt.   Dafs  es 
aber  bei  der  Werthsermittlung    im  Enteignungsverfahren  der  Natur  der 
Sache  nach  nicht  auf  einen  einzelnen  bestimmten  Moment,  sondern 
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nur  auf  einen  entsprecheuden  Zeitraum  ankommen  kann,  bedarf  keiner 
weiteren  AusfOhrung,  vergl.  Eger  S.  166;  LObell  S.  60.  BezOglich  der 
im  Vorstehenden  vertretenen  Annahme  mOchte  schliefslich  noch  zu  be- 
merken  sein,  data  dieselbe  mit  der  Auffassung  der  beiden  erwahnten 
reich8gericbt lichen  Urtheile,  mag  man  mit  dem  einen  die  Ausiibung  des 
Enteignungsrechts  vom  Gesichtspunkte  des  Zwangskaufs  betrachten  oder 
mit  dem  anderen  das  Rechtsverhaltnifs  zwischen  Unternehmer  und  Eigen- 
thtimer  als  ein  quasi-kontraktliches  ansehen,  grundsatzhch  wobl  vereinbar 
erscheint.  Vergl.  im  Sinne  der  vorstehenden  Ausfu lining:  Eger,  Ent- 
eignung, S.  169.  163  if.  Bohlmann,  Praxis  in  Expropriationssachen. 
Heft  III  S.  7ff.:  Eccius,  preufsisches  Privatrecht,  Bd.  II  S.  141  Note  37; 
Rocholl,  Rechtsfalle,  Bd.  I  S.  18:  Meyer,  Zeitschrift  fur  deutsche  Gesetz- 
gebung Bd.  VIII  S.  680;  Seydel,  Enteignung  2.  Ausgabe  S.  68/69;  Gleim 
im  Archiv  fur  Eisenbahnwesen  1886  S.  58/69  und  64. 

Demgegenuber  stellt  nun  die  Revision  im  Anschlufs  an  die  Urtheile 
des  vormaligen  preufsischen  Obertribunals  vom  13.  Juli  1877  —  Striet- 
horst,  Archiv,  Bd.  99  S.  227  ff.  —  und  des  friiheren  zweiten  Hilfssenats 
<les  Reichsgerichts  —  Entscheidungen  Bd.  VII  S.  268  ff.  —  denen  Lobell 
t§.  60  beitritt,  den  Satz  auf,  dafs  fiir  die  Werthbestimmung  im  Enteig- 
nungsverfahren  der  Zeitpunkt  des  P  lanfeststellungsheschlusscs 
§  21  leg.  cit,  —  mafsgebend  sein  musse,  da  durch  letzteren  der  Ein- 
tritt,  [Gegenstand  und  Umfang  der  Enteignung  soweit  rechtsverbindlich 
festgestellt  werde.  dafs  nur  noch  eiue  Ermittlung  des  Werths  im  <la- 
maligen  Zustande  erforderlich  sei.    Diese  Annahme  beruht  aber  auf  einer 
unrichtigen  Auffassung  von  der  Bedeutung  des  genannten  Beschlusses. 
Wie  zunachst  hervorzuheben,  hat  das  Planfeststellungsverfahren,  bei 
welchem  die  Entschadigungsfrage  von  den  Verhandlungen  gesetzlich  aus- 
Keschlossen  ist,  auch  nicht  die  Eigenthumer  uberhaupt,  sondern  nur  die- 
jenigen,  welche  Widerspruch  erhoben  haben,  oder  durch  einen  solchen  be- 
troflFen  sind,  vorgeladen  werden  —  §  20  a.  a.  0.  —  lediglich  einen  vor- 
bereitenden  Charakter.    Der  Beschlufs  —  §  21  a.  a.  0.  —  welcher  den 
Plan  definitiv  foststellt,  spricht  nur  die  Anwendbarkeit  des  dem  Unter- 
nehmer verliehenen  Enteignungsrechts  auf  die  darin  bezeichneten  Grund- 
stucke  aus,  schafft  aber  rechtliche  Beziehungen  zwischen  ihm  und 
den  einzelnen  Eigenthflmern  nicht.  Auf  Grund  dieses  Beschlusses,  der  dem 
Rekurse  an  die  vorgesetzte  Ministerialinstanz  unterliegt  —  §  22  a.  a.  0.  — 
and  die  Bestimmung  einer  Frist  enthalt,  innerhalb  welcher  der  Unter- 
nehmer von  seinem  Enteignungsrechte  Gebrauch  zu  machen  hat,  ist 
letzterer  nunmehr  befngt,  durch  Stellung  der  erforderlichen  Antrage  — 
24,  32  —  die  Fortsetzung  und  Durchfuhrung  des  Verfahrens  zu  be- 
wirken.   Derselbe  ist  aber  keineswegs  gebunden,  vielmehr  steht  es  ihm 
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frei  —  §  42  Abs.  1  a.  a.  0.  —  die  gegebene  Frist  unbenutzt  verstreiehea 
zu  lassen,  oder  von  dem  Unternehmen  zuruckzutreten,  bevor  die  Fest- 
setzung  der  Entschadigung  durcli  Beschlufs  der  Regierung  erfolgt  ist,  in 
welehem  Falle  er  lediglieh  den  Eigenthumern  fur  die  ihnen  durcli  das 
Verfahren  entstaudenen  Nachtheile  haftet.   Kommt  es  aber  nicht  zur 
Ausfuhrung  des  Planes,  so  hat  der  frfihere  Feststellungsbeschluk 
keinerlei  Bedeutung.    Gleim  a.  a.  0.  S.  64.  Was  nun  andrcrseits  die  Lage 
der  Eigenthiimer  betrift't,  so  erwachst  denselben  aus  einem  soIcheD  Be- 
.scblusse  keinerlei  Recht  und  stelit  ihnen  namentlich  aueh  nicht  irgend  eio 
Einflufs  auf  den  Fortgang  des  Verfahreus  zu,  ihre  Rolle  ist  vielmehr  eine 
rein  passive.    Hiernach  hat  das  Oberlandesgericht  dem  Planfeststellung*- 
bcsehlusse  einen  bindenden  Charakter  mit  Recht  abgesprochen  und  es  eni- 
behren    demgegcnuber   auch   die  Angriflfe  des  Beklagten  der  Begrun- 
dung.    Wenn  zunachst  geltend  gemacht  wird,  dafs  es  hier  nicht  darauf 
ankorame,  dafs  gegen  den  fraglichen  Beschlufs  der  Rekurs  gesetzlich  zu- 
lassig  sei  und  die  MOglichkeit  der  Abanderung  eines  festgestellten  Planes 
bestehe,  dafs  vielmehr  die  Beurtheilung  an  den  einzelnen  Fall  sieh  halten 
iniisse,  und  untergebens  auf  der  Grundlage  des  rechtskraftig  gewordenen 
Regierungsbeschlusses  vom  12.  Oktober  1886  das  Enteignungsverfahren  im 
regelmafsigen  Verlaufe  durehgefuhrt  sei,  so  ist  dabei  uberseheu,  dafs 
sich  hier  nicht  urn  eine  nach  den  konkreten  Umstanden  zu  entscheidende 
Frage  handelt.  vielmehr  die  rechtliche  Bedeutung,  welche  das  Gesetz  dem 
Beschlusse  des  §  21  des  Gesetzes  beilegt,  an  der  Hand  der  Bestimmungen  des 
letzteren  zu  priifen  ist  Die  weitere  Behauptung,  dafs  der  Planfeststellung>- 
beschlufs  um  deswillen  als  bindend  anzusehen  sei,  weil  dem  zurikk- 
tretenden  Unternehmer  die  EntschSdigungspflieht  aus  §  42  Abs.  1  ob- 
liege,  bedarf  nach  Vorstehendem  keiner  weiteren  Erdrteruug,  —  und  wenu 
die  Revision  fernor  Gewicht  darauf  legt,  dafs  jedenfalls  der  Eigenthumer 
durch  den  Beschlufs  gebunden  sei,  so  ist  das  zwar  richtig,  aber  fur  die 
vorliegende  Frage  unerheblich.    Nach  alio  diesem  kann  das  Rechtsmittvl 
des  Beklagten  keinen  Erfolg  haben. 

Was  sodann  die  A nschliefsung  betriffit,  so  wird  klagerischerseit- 
gerugt,  dafs  von  dem  Oberlandesgerichte  nicht,  wie  es  dem  Gesetze  ent- 
spreche,  der  Zeitpunkt  des  Enteignungsbeschlusses  —  §  32  de« 
Gesetzes  —  als  fur  die  Werthfeststellung  mafsgebend  anerkannt  worden 
Die.se  Ruge  entbehrt  aber  ebenfalls  der  Begrfindung.  Zutreffend  hat  bereit* 
das  Oberlandesgericht  hervorgehoben,  dafs  die  gesetzliche  Konstruktiou  d«? 
Verfahrens,  nach  welcher  die  Abschatzung  dem  Entcignuugsbeschlusse  um 
einen  langeren  Zeitraum  vorhergehe,  sodafs,  wenn  der  Ietztere  bestirameiiti 
sei.  die  Gutachter  mit  unbekannten  Faktoren  zu  rechnen  haben  wurd>» 
nnd  jedenfalls  wiederholte  Schatzungen  eintreten  mufsten,  fur  die  kla^ 


Digitized  by  Google 


Rechtsprechnng  und  Gesetzgebnng. 


1155 


rische  Annahme  nicht  spreche,  —  und  das  Gewieht  dieser  Erwagung  laist 
sich  auch  mit  der  von  der  Revision  versuchten,  oflFenbar  unschliissigen 
Motivirung,  „dafs  die  Abschatzung  und  Feststellung  bei  dem  Widerspruehe 
des  Enteigneten  nur  eine  vorlaufige  sei,  in  dor  Kegel  auch  zwischen  Ab- 
schatzung und  Enteignung  keine  (?)  Wertbveranderung  statlfinden  werde. 
fur  besondere  Falle  aber  der  §  31  des  Gesetzes  gegeben  sei",  —  welcher  letz- 
tere  ersichtlieh  hier  aufser  Betracht  steht.  —  nicht  beseitigen.  Der  klage- 
risehen  Annahme  steht  ferner  entgegen.  dafs,  wenn  es  fur  die  Werthfest- 
stellung  auf  den  Zeitpunkt  des  Enteignungsbeschlusses  ankame,  nach  den 
Voraussetzuugen  des  §  32  der  Eintritt  desselben  ganz  wesentlich  von  dem 
Belieben  des  Expropriirten,  dem  der  Rechtsweg  offen  steht.  abhangig  sein 
wiirde.  Wenn  ferner  die  Revision  geltend  macht.  dafs  erst  mit  dem  mehr- 
genannten  Beschlusse.  der  die  Vollziehung  der  Enteignung  bilde.  das 
Eigenthum  des  expropriirten  Grundstucks  auf  den  Unteruehmer  ubergelie. 
wahrend  bis  dahin  dem  Eigenthumer  das  Verfugungsrecht  zugestanden. 
rait  diesem  Beschlusse  also  erst  das  Verhaltnifs  endgiiltig  geregelt  werde. 
so  ist  das  nach  §  44  zwar  richtig,  aber  aufser  Aeht  gelassen,  dafs 
es  fur  die  vorliegende  Fnige  nicht  auf  die  Vollziehung  der  Enteignung. 
sondern  auf  die  Perfektion  derselben  aukommt.  Vergl.  LObell  S.  194 
No.  1,  welcher  hervorhebt,  dafs  wenn  das  Urtheil  des  vormaligen  preul's. 
Obertribunals  —  Striethorst  Archiv  Bd.  97  S.  290  —  annehme.  dafs  die  Streit- 
frage  fiber  die  Perfektion  der  Zwangsenteignung  ini  §  44  dahin  entschieden 
sei,  dafs  die  Enteignung  sich  mit  Zustellung  des  Resoluts  vollziehe.  das 
Urtheil  den  an  die  bezogene  Gesetzesbestimmung  sich  kniipfenden  Eigen- 
thunisfibergang  und  dessen  dingliche  Wirkungen  mit  der  Perfektion  des 
obligatorischen  Verhaltnisses  zwischen  Unternehmer  und  Eigenthumer  ver- 
wechsele.  Das  Argument,  dafs  der  gesetzliche  Grundsatz  der  zu  leistenden 
vollen  Werthentschadigung  mit  Nothwendigkeit  zu  der  klagerischen  An- 
nahme fiihre,  beruht  auf  einer  petitio  principii.  da  in  erster  Linie  zu  ent- 
scheiden  steht,  nach  welchem  Zeitpunkte  die  voile  Entschadiguug  zu  be- 
messen  ist.  Wenn  endlich  noch  die  Revision  von  der  landrechtlichen 
Theorie  des  Zwangskaufes  ausgehend  unter  Bezugnahme  auf  Eccius,  Bd.  II. 
S.  136?  den  Satz  aufstellt.  dafs  die  Perfektion  erst  nach  Feststellung 
des  Preises  eintrete.  so  fragt  sich  nur,  ob  nicht,  wie  vorstehend  ange- 
nomraen  ist,  die  Feststellung  durch  die  Verwaltungsbehorde  hier  mafs- 
gebend  sei,  und  daffir  spricht  sich  auch  Eccius,  Bd.  II  8.  141  Note  137  aus. 
Nach  dem  Ausgefuhrten  kann  somit  der  grundsatzliche  Angriff  der  Klager 
nicht  als  begrundet  erachtet  werden. 
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Urtheil  des  Reich  sgerichts  (II.  Zivil-Senat)  vom  23.  Juni  1891  i.  S.  der  Ehelente  C. 
za  D.,  Klager  und  Revieionaklager,  gegen  den  Eiaenbahn  fiskus. 

Bei  der  Bereohaung  der  Werthvenuinderuug,  welche  bei  Ttaeileateignungen  das  Restiruod 
stiick  in  Folge  der  neuen  Anlage  erleidet,  konmt  der  Zuatand,  wle  er  durch  die  leulere 
in  ihrer  6eeanmtheit  geechaffen  wlrd,  als  ma  fag  abend  in  Betrackt  Naohtbeile,  wdche 
durch  Unterbreohung  elner  Wegeverbindung  entsteheu,  kOnnen  daber  inaowelt  nlcht  in 
Riicksicht  gezogen  werden,  ala  ale  durch  einen  von  dem  Unternehmer  geachaffenen  Ersatz 
fBr  dleae  Wegeverbindung  winder  auageglichen  warden. 

Aus  den  Grunden. 

Nach  dem  Gutachten  der  Sachverstandigen  wurde  in  Folge  der  Bahu- 
lage  dem  klagerischen  Restgnindstucke  die  bisherige  Verbindung  mit  der 
Bachstrafse  und  weiter  der  Stadt  nrittelst  des  Jd.'schen  Privatweges  ab- 
geschnitten,  dieser  Nachtheil  aber  durch  die  vom  Fiskus  bewirkte  Her- 
stellung  des  fraglichen  Parallelweges  theilweise  wicder  ausgeglichen,  da 
durch  denselben  eine  Verbindung  des  genannten  Grundstficks  mit  jen*?r 
Strafse,  wenn  auch  aut*  einem  Umwege,  geschafTen  worden  ist.  Die  Sach- 
verstandigen haben  diesen  Um stand  bei  der  Schatzung  der  Werthvermiiide- 
rung  zu  Gunsten  des  Fiskus  berucksichtigt,  und  vom  Oberlandesgericht 
ist  das  gegen  den  Widerspruch  der  Klager  gebilligt.  Dem  gegeuuber  wird 
von  der  Revision  Verletzung  des  §  8  Absatz  2  und  §  10  Absatz  2  de> 
Enteignungsgesetzes  vom  11.  Juni  1874  geriigt  rait  der  Begrundung,  dak 
durch  die  Rahnlage  in  der  angegebenen  Weisc  ein  Vortheil  fur  das 
klagerische  Restgrundstuck  entstanden  sei,  der  bei  der  Bemessung  der 
Entschadigung  gesetzlich  nicht  habe  in  Anrechnung  gebracht  werden 
dfirfen.    Dieser  AngrifF  erscheint  aber  verfehlt. 

An  die  bezogenen  Gesetzesvorschriften  knupft  sich  die  Streitfrage. 
ob,  wenn  bei  Theilenteignungen  das  Restgrundstuck  bestimmte  Nach- 
theile  erleidet,  fur  dasselbe  aber  auderweit  eine  Wertherhdhung  eintritt. 
letztere  bei  der  Entschadigungsfeststellung  zu  Gunsten  des  Unternehmer* 
zu  berucksichtigen  ist.  Auf  diese  Frage,  beziiglich  deren  Loebell,  Ent- 
eignungsgesetz  S.  69,  89/90;  Eger,  S.  202  ff.,  S.  269  ff.;  Seydel 
S.  67  und  die  Zitate,  sowie  das  Urtheil  des  Reichsgerichts  vom  16.  Mai  1890' 
zu  vergleichen,  ist  aber  nicht  naher  einzugehen,  da  die  Voraussetzungen 
derselben  im  gegenwartigen  Falle  nicht  vorliegen. 

Durch  die  Bahnanlage  wurde  dem  klagerischen  Restgnindstucke  dk* 
bisherige  Verbindung  mit  der  Bachstrafse,  welche  der  obengenannte  Privat- 
weg  vermittelte,  geuommen  und  es  ware  dasselbe  von  der  letzteren  ab- 
geschnitten  worden,  wenn  nicht  der  Fiskus  durch  den  fraglichen 
Parallelweg  eine  anderweite  Kommunikation  zu  jener  Strafse  er- 

1   Arch.  1890  S.  H90. 
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offhet  hatte.   Insoweit  nun  hier  ein  Ersatz  geschaffen  ist,  haben  da- 
her  die  Klager  fiberhaupt  einen  Schaden  nicht  erlitten.  und  kann 
deshalb  auch  in  dieser  Beziehung  von  einem  nach  §  8  Absatz  2  a.  a.  0. 
abzugeltenden  Minderwerthe  keine  Rede  sein.    Wenn  demgegenuber 
die  Revision  das  Argument  betont  dafs  es  sich  hier  urn  einen  durch  die 
Bahnanlage  fur  das  Restgrundstuck  entstandenen  Vortheil  handele,  der 
bei  der  Entschadigungsfrage  nicht  in  Betracht  kommen  konne,  so  beruht 
das  auf  einer  irrigen  Auffassung.   Die  Bahnanlage  ist  ein  einheit- 
liches  Ganzes,  zu  dem  auch  der  fragliche  lftngs  des  Dammes  sich  hin- 
ziehende  Weg  gehOrt.    Bei  der  Frage  nach  der  durch  dieselbe  fur  das 
Restgrundstuck  herbeigefiihrten  Werthverminderung  kommt  nun  aber, 
wie  die  Sachverstandigen  und  das  Oberlandesgericht  zutreffend  annehmen, 
der  Zustand,  wie  er  durch  die  ganze  Anlage  einschliefslich  des 
Weges  geschaffen  ist,  als  mafsgebend  in  Betracht,  und  die  Trennung, 
welche  die  Revision  hier  zu  machen  sucht,  erscheint  unstatthaft.  Wenn 
die  Revision  ferner  noch  hervorhebt.  dafs  der  Vortheil  des  Parallelweges 
alien  Anliegern  desselben  zu  Gute  komme,  so  ist  dieser  Umstand  un- 
erheblich.  Wie  die  vorliegende  Karte  zeigt,  handelt  es  sich  urn  eine  kurze 
Wegestrecke,  die  aufser  den  Klageru  nur  wenigen  Anliegern  zur  Ver- 
bindung  mit  der  Bachstrafse  dient,  und  ersichtlich  vom  Fiskus  gerade  zu 
dem  Zwecke  hergestellt  ist.  urn  die  durch  den  Bahndamm  dort  entstehen- 
<len  Verkehrsbeeintraehtigungen  und  die  daran  sich  knupfende  Entschadi- 
gangsleistung  zu  mindern.    Dafs  aber  die  Klager  einen  Ersatz  fur  Minder- 
werth  fordern,  als  wenn  der  mehrgenannte  Weg  gar  nicht  vorhanden  ware, 
wahrend  sie  andererseits  denselben  seiner  Bestimmung  gemflfs  als  Kom- 
inunikationsmittel  benutzen,  ist  rechtlich  unvereinbar. 


Gesetzgebung. 

Preul'seo.  All erhOchster  Erlafs  vom  26.  August  1891,  betr.  die  Ver- 
leihung  des  Enteignungsrechtes  fur  die  Ausfuhrung  des  im 
preufsischen  Staatsgebiete  belegenen  Theiles  der  Verbindungsbahn 
zwischen  dem  linkselbeschen  Freihafengebiete  zu  Hamburg  und 
dem  Rangirbahnhofe  Wilhelmsburg. 

(Eisenbiihn-Verordnungsblatt  S.  133.) 
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Allerhfichste  Verorduung  vom  27.  Juli  1891,  betr.  die  Erganzune 
der  Bestiinmuugen  fiber  die  Tagegelder  und  Reisekosten  der  Be- 
amten  der  Staatseisenbahnen  und  der  unter  der  Verwaltung  des 
Staates  stehenden  Privateisenbahnen. 

(G.-S.  S.  386.   EiBenbahn-Verordnungsblatt  S.  127). 

AllerhOchste  Verorduung  vom  27.  Juli  1891,  betr.  die  Erganzung 
der  Bestimmungen  fiber  die  Umzugskosten  der  Beamten  der  Staats- 
eisenbahnen  und  der  unter  der  Verwaltung  des  Staates  stehenden 
Privateisenbahnen. 

<G.-S.  S.  395.   Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  128). 


Erlasse  des  Ministers  der  Offentlichen  Arbeiten. 
Vom  8.  Juli  1891,  betr.  Gattungszeiehen  der  Wagen. 
^Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  128  ) 

Vom  22.  August  1891.  betr.  Mitwirkung  der  Eiseubahnaufsieht<- 
behOrden  bei  der  Beaufsichtigung  der  Privatanschlufsgeleise. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  129.) 

Vom  25.  August  1891,  betr.  Aenderung  der  Vorschriften  fur  di«- 
gemeinschaftlicue  Wagenbenutzung  der  Staatsbahnen  u.  s.  w.  und 
der  Dienstanweisung  ftir  das  Zentralwagenabreohnungsbureau. 
vEisenbahn-Verordnnngsblatt  S.  129  1.) 

Vom  15.  September  1891,  betr.  Beforderung  von  Hamsterpatrouen. 
Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  133  f.\ 

Vom  30.  September  1891,  betr.  Prufung  von  Dampfkesseln. 
i^Eisenbahu-Verordnungiiblatt  S.  137.) 

Vom  2.  Oktober  1891,  betr.  Formulare  zur  Ausfertiguug  der  Ge- 
nehmigungsurkunden  fur  Dampf  kessel  u.  s.  w.  und  Feststelluns 
eines  Siegels  fur  Dampfkesselrevisoren,  welche  nicht  Staats- 
beamte  sind. 

Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  137  f.) 
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Oesterreich-IJngarn.  Das  Verordnungsblatt  des  k.  k.  Handelsministeriums 
fur  Eisenbahnen  und  Dampfsehiffahrt  enthalt  in  den  folgenden 
Nummern  die  naehstehenden,  das  Eisenbahnwesen  betreffendeu 
wiehtigeren  Gesetze.  Erlasse  u.  s.  w. 

(No.  101.)  Erlafs  der  k.  k.  Generalinspektiou  der  iSsterreiehisehen  Eisenbahnen 
vom  23.  August  181)1,  betr.  die  Aufhebung  der  Fahrkartenrevision  bei  den  Fernziigen 
vor  dem  Einsteigen  iu  die  Eisenbabnwaggons.  Desgleicben  voni  28.  August  1891, 
betr.  das  Aubringen  von  Schutzvorricbtungen  gegen  das  Hcrabfallen  bei  den  seit- 
lichen  Oefl'nungen  zwischen  der  Lokomotive  und  dcm  Tenderplateau.  Desgleichen 
void  80.  August  1891,  betr.  die  Voniahuie  von  Versuchen  mit  der  Langer'schen 
Lokomotivfeuerungsanlage.  (No.  107.)  Erlafs  des  k.  k.  Haudelsiuinisteriums  vom 
31.  August  1891,  betr.  die  Unzulassigkeit  der  Abftnderung  des  Art.  10  des  inter 
nationalen  Uebereinkommens  tiber  den  Eisenbahnfrachtverkehr.  ,No.  ill  )  Desgleioben 
vom  21.  September  1891,  betr.  die  Benennung  der  mit  1.  Oktober  1891  zur  Ein- 
fflbrung  gelangenden  einbeitlicben  Eisenbabuzeit.  Desgleicben  vom  12  September 
1891,  betr.  die  Aktivirung  des  Sommerfahrplnnes  mit  1.  Mai  jeden  Jabres,  vom  Jabre 
1892  an.  ^No.  113.  Desgleicben  vom  22.  September  1891,  betr.  die  Einlosung  des 
Unternehmens  der  k.  k.  priv.  Dux-Bodenbacher  und  der  Prag-Duxer  Eisenbahn  durch 
den  Staat.  ;No.  116.)  Erlafs  des  k.  k.  Handelsministers  vom  19.  September  1891 
betr.  die  Ersetzung  der  an  den  Gfiterwagen  vorkommenden  Bezeicbnung  ..Tragfahig- 
keit"  durch  rLadegewicbf. 


Italien.  Verordnung  des  Ministers  des  Innern  vom  28.  Mai  1891,  betr. 
die  Reinigung  und  Desinfection  von  Eisenbahn  wagon  und  Schiffen. 
welche  zur  Beforderung  \on  Vieh  gedient  haben. 

Veroffentl.  in  der  Gazetta  nfficiale  del  regno  d'ltalia  No.  126  vom 
30.  Mai  1891  S.  2141  42. 

Augesichts  des  Artikels  49,  50  und  56  des  Gesetzes  vom  22.  Dezember  188-;: 
Iu  Ansehung  der  Verbreitungsgefahr  der  ansteckenden  Krankheiten  und  der 

Seuchen  der  Thiere  durch  Eisenbahnwagen  und  Scbiffe,  welche  zu  deren  Beforderung 

gedient  haben. 

In  Erwftgung,  dafs  die  regelra&fsigen  Desinfektionen  genannter  Transportmittel 
ein  wesentliches  Vorbeugungsmittel  gegen  solche  Verbreitung  bilden, 
wird  folgendes  verordnet: 

I. 

Reinignng  und  gewlihnliche  Desinfektion  der  Eisenbahnwagen, 
welche  zum  Transport  des  gesunden  Stallviehs  gedient  haben. 

Art.  1.  Auf  jeder  Station,  anf  welcher  ein  Viehwagen,  ein  offener  oder 
geschlossener  Wagen  ausgeladen  worden  ist,  der  zum  Transport  thierischer  Abfalle 
in  ganzen  Wagenladungen  gedient  hat,  ist  innerhalb  24  Stnnden  die  Reinigung  und 
gewSbnliche  Desinfection  dieses  Wagens  vorzunehmen. 

Art.  2.  Bei  regelmafsigen  Transporten,  wenn  die  Thiere  keinerlei  Verdacbt 
von  Ansteckungskrankheiten  erregen,  ist  die  Desinfektion  des  Wagens  in  folgender 
Weise  zu  bewirken: 
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a)  die  Streu-  und  die  Dungstoffe  sind  sorgfaltig  auszufegen, 

b)  der  Boden  und  die  Wande,  besonders  in  den  Ecken  und  Fugen,  sind  abiu- 
kratzen, 

c)  die  Wagen  sind  von  Innen  und  Aufsen  mit  Btlrsten  reichlicb  lnit  Waswr 
und,  wo  dieses  mangelt,  mit  einer  LOsung  von  Aetznatron  ira  Verbaltnif? 
von  5  gr  auf  das  Liter,  abzuspUlen, 

d)  sodann  sind  die  Wagen  von  neuem  auszufegen, 

e)  der  Boden  und  die  Wande  des  Wagens  sind  mit  Kalkmilch  ^bereitet  an*  - 
50  Theilen  guten  Kalks  und  50  Theilen  Wassers)  zu  bestreichen. 

Aufserdeiu  sind  die  Ladebtihnen  und  alle  Raume,  welche  znm  Aufenthalt  der 
Tbiere  gedieut  baben,  die  Wege,  welche  diese  innerhalb  der  Stationen  dnrchlanfea 
haben,  die  beweglicben  Brucken  und  alle  Gerathe,  welche  zum  Ein-  und  Ausladen 
gedient  haben,  durch  Fortschaffung  des  Dungera,  Ausfegen  und  Waschen  zu  reiuigeo. 

Art.  3.  Die  Reinigung  und  Desinfizirung  der  Wagen  inuis  fur  gewSbnlich  au 
der  Ausladestation  erfolgen.  Wenn  dies  nicht  moglich  ist,  so  sind  die  Wagen  leer 
und  mit  Plombe  verschlossen  hinten  an  den  Ztigen  anzukoppeln  und  in  kurzester 
Zeit  an  eine  Nachbarstation  zur  Reinigung  zu  befordern. 

Art.  4.  Bei  der  Verladung  der  Tbiere  ist  an  dem  Wagen  ein  Zettel  mit  der 

Aufschrift:  Station  (Abgangsstation)  „Zu  desinfiziren  bei  Anknnfr 

aufzukleben. 

Nachdem  bei  Aukunft  die  Tbiere  auageladen  und  die  erforderliche  Reinignn? 
una  Desinfizirung  ausgeftthrt  ist,  ist  ein  anderer  Zettel  mit  der  Aufschrift:  Station 
 ^Ankunfts-  oder  Desiiifisirnngsstatiort  „desinfizirttt  aufzukleben. 

Art.  5.  Die  Reinigung  und  Desinfizirung  ist  bei  Stall vieh,  als  Pferden,  Rind- 
vieh,  Scbafeu  und  Schweinen  sowohl  bei  Transporten  in  Wagenladungen  als  anch 
bei  StUckgut  auszuftthren. 

Bei  Huhnern,  Tauben  und  anderen  lebenden  ilauathieren,  lebendem  Wild  sowit 
kleineu  Tbieren  und  kleinem  Stallvieh,  wie  solches  im  Art.  H2  der  Tarife  verzeichnet 
ist,  sind  nur  ganzc  Wagenladungen  zu  desinfiziren. 

11. 

Besondere  Reinigung  und  Desiufection  von  Eisenbabn  wagen 
welche  zum  Transport  von  Stallvieh  gedient  haben,  das  von  An- 
eteckungskrankheiten  befallen  ist. 

Art.  6.  Wenn  bei  Anknnft  einer  Ladling  Stallvieh  sich  ein  todtes  Thier  tindet. 
dessen  Tod  nicht  offenbar  durch  irgend  einen  Zufall  herbeigefiihrt  ist.  oder  wens 
beim  Ausladen  des  Viehs  am  Bestimmungsorte  Grand  zu  der  Annahme  vorliegt,  daif 
einzelne  Tbiere  von  ansteckenden  Krankheiten  oder  Seucben  befallen  sind,  so 
der  Stationschef  davon  sofort  den  Ortsbiirgerineister  in  Kenntnifs  su  setzen  aa<f 
inzwischen  anznordnen,  dafs  die  todten,  kranken  und  verdachtigen  Thiere  mit  dei- 
jenigeu,  welche  sich  in  demselben  Eisenbahnwagen  befinden,  darin  so  lange  Toil- 
standig  getrennt  bleiben,  bis  die  SanitatsbehOrde  Gelegenheit  gehabt  hat,  ihre  Haft- 
regeln  zu  treflen. 

Art.  7.  Nachdem  die  Sanit&tsbehOrde  das  Vorhandensein  von  Tbieren,  weleit 
von  Seucheu  befallen  sind,  in  einem  Viebwagen  festgestellt  hat,  ist  der  Wagen  mit 
den  von  jener  BehOrde  angeordneten  Vorsichtsmafsregeln  auszuladen  und  unter  inrtr 
Aufsicht  in  folgender  Weise  zu  reinigen  und  zu  desinfiziren: 
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a)  die  Streu  und  der  Dung  sind  auszufegen, 

b)  der  Wagen  ist  von  innen  nnd  aufsen  mit  Biirsten  unter  reichlicher  Ver- 
wendung  von  Desinfektion  sldsung,  die  man  durch  AuflOsung  von  andertbalb 
Theilen  Korrosivsublimat  nnd  ftinf  Theilen  Salzsaure  in  tausend  Theilen 
Wassers  erhalt,  abznwaschen, 

c)  der  Boden  nnd  die  Wande  sind  besonders  in  den  Ecken  nnd  Fngen  auszu- 
kratzen  nnd  von  nenem  ansznfegen  nnd 

d)  abermals  mit  einer  LOsung  von  Korrosivsublimat,  wie  oben,  auszuwaecfaen. 
Die  Streu  und  die  Dungstoffe  sind  zu  verbrennen  und  nacb  Anweisung  der 

SanitatsbehOrde  zu  vergraben. 

Die  Ladebiihnen  nnd  alle  Raume,  welche  zur  Aufnahme  der  Thiere  gedient 
baben,  Wege,  auf  welchen  sie  im  Innern  der  Stationen  gelanfen  sind,  die  beweglichen 
Brttcken  und  alle  Gerathe,  welche  beim  Ein-  und  Ausladen  benntzt  sind,  sind  mit 
der  Sublimatlbsnng,  wie  oben,  zu  desinfiziren. 

III. 

Art.  8—11  enthalten  ahnliche  Bestimmungen  fur  die  Desinfektion  von  Scbiffen, 
auf  welcben  Vieh  bef'Ordert  ist. 

IV. 

Art.  12.  Wer  die  ihm  obliegende  Pflicht  der  Anordnung,  Ueberwachung  oder 
Ausfuhrung  einer  Desinfektion  nach  der  gegenwartigen  Verordnung  iibertritt,  wird 
nach  Bestimmung  des  Art.  50  des  Gesetzes  Qber  den  Schntz  der  Offentlichen  Gesund- 
heit  mit  Geldstrafe  bis  zu  500  Lire  und  mit  Gefangnifs  von  einem  bis  zu  sechs 
Monaten  bestraft 

Die  gleiche  Strafe  trift't  die  Verwaltungen  von  Eisenbahnen  und  die  Schiffs- 
rbedereien,  auf  deren  Linien  oder  Schiffen  eine  Uebertretnng  der  gegenwartigen 
Verordnung  ermittelt  wird,  und  die  Srtlichen  Sanitatsbehbrden,  welche  nicht  spatestens 
innerhalb  12  Stunden  dein  Ersuchen  um  Einschreiten  an  Ort  und  Stclle  enlsprechen. 

Art.  13.  Die  Ueberwachung  der  Ausfiihrong  gegenwartiger  Verordnung  wird 
aufser  den  im  Ministerium  der  (iffentlichen  Arbeiten  angestellten  Beam  ten,  die  sie 
kraft  Gesetzes  vom  20.  Marz  1865  ansUben,  und  den  Beamten  des  Marineministerinms, 
auch  den  ortlichen  SanitatsbehOrden  iibertragen,  welche  freien  Zutritt  zu  den  Landungs- 
platzen  haben,  an  welchen  das  Ein-  und  Ausladen  der  Thiere  vorgenommen  wird. 

Die  ortlichen  Behbrden  kBnnen  sich  erforderlichen  Falls  auch  der  Dienste  der 
Aerzte  der  Eisenbahnen  und  Marineverwaltung  selbst  bedienen. 


R u island.   Kaiserlicher  Erlafrf  vom  -5  T  ,    1891,  betr.  das  Berner 
Internationale  Uebereinkommen  betr.  den  Eisenbahnfraehtverkehr. 
VerOft".  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  6./17.  August  1891. 

Die  russische  Regierung  tritt  dem  am  2./14.  Oktober  1890  von  ihren  Bevoll- 
machtigten  in  Bern  unterzeichneten  internationalen  Uebereinkommen  betr.  den  Eisen- 
bahnfraehtverkehr in  seinem  ganzen  Umfange  bei.  Die  in  Folge  dessen  nothwendig 
g-ewordenen  Erganznngen  und  Aendernngen  des  allgemeinen  russischen  Eisenbahn- 
geeetzes  und  des  biirgerlichen  Gesetzbuchs  werden  angeordnet. 


Arohiv  fttr  Eist-nbuhnwesen.  1801. 
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Kaiser licher  Erlafs  vom 


31.  Mai 
12.  Juni 


1891,  betr.  Bau  einer  Neben- 


bahn  durch  die  Sehuja-Iwanowaer  Eisenbahngesellschaft. 
VerOff.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  17./29.  Juli  1891. 

Die  genannte  Eisenbahngesellschaft  wird  zum  Bau  und  Betrieb  einer  18  Went 
langen  Nebenbahn  filr  Offentliche  Benutzung  von  der  Station  Ermolin  nach  der  On- 
achaft  Sereda-Upin  ermachtigt.  Das  auf  360  000  Kreditrubel  berechuete  Anlagekapital 
wird  der  Gesellschaft  von  ertlichen  Interessenten  unter  folgenden  Hedingungen  tor- 
geschossen:  a)  der  Bau  mufs  binnen  ll/a  Jahren  fertig  gestellt  sein;  b)  wahrend  des 
Baues  und  der  ersten  3  Betriebsjahre  werden  Zinsen  nicht  gezahlt,  danacb  2pCt 
jahrlich  und  Tilgungsbetrage  in  solcher  Hfthe,  dafs  der  Vorschufs  in  23  Jahren 
zurttckgezahlt  ist.  Die  Tarife  sollen  fiir  diese  Nebenbabn  die  gleichen  sein,  wie  fiir 
die  Hauptbahn.  Aus  den  Betriebseinnahmen  der  Nebenbahn  sollen  an  die  Regierung 
gezahlt  werden:  VapCt.  der  Roheinnahme  zur  Deckung  der  Kosten  der  Regierungs- 
anfsicht  ttber  die  Betriebsverwaltung,  ein  noch  festzustellender  jabrlicher  Betrag  zur 
Deckung  der  Kosten  der  Eiseubahnpolizei,  15  Rbl.  fUr  1  Jahr  und  l  Werst  Babn- 
lauge  znr  Unterhaltung  der  Eisenbahnschulen,  ferner  ein  jahrlicher  Beitrag  sor 
llnterhaltung  des  Eisenbahninvalidenhauses  Kaiser  Alexander  II.  Der  letztere  Bei- 
trag soil  nach  Mafsgabe  der  Bahnlange  und  der  Beitrage  der  tibrigen  Eisenbahneii 
des  Reiches  bemessen  werden. 


Kaiserlieher  Erlafs  vom  3./15.  Juni  1891,  betr.  die  Erhohung 


des  Obligationenkapitals  der  Losowo-Sewastopoler  Eisenbahngesell- 


Zur  Deckung  von  Betriebsfehlbetragen,  sowie  znr  Verbesserung  der  Bahn&D- 
lagen,  Vermehrung  der  Bctriebsmittel  u.  s.  w.  sind  der  Gesellschaft  seitens  der 
Regierung  Vorschttsse  im  Betrage  zu  7  738  000  Rbl.  gewahrt  worden.  Dieser  Betrag 
soil  nunmehr  dem  Obligationeukapital  der  Gesellschaft  zugerechnet  werden  in  der 
Weise,  dafs  die  Regieruug  die  dafiir  auszugebenden  Obligationen  behalt  und  die 
Gesellschaft  verpflichtet  ist,  soweit  die  Betriebsttberschttsse  dies  eruioglichcn,  4lwpCt 
Zinsen,  sowie  die  Tilgungsbetrage  an  die  Regierung  zu  zahlen. 


Kaiserlieher  Erlafs  vom  3./15.  Juni  1891,  betr.  den  Bau  der  Bahn 

Kursk-Woronesch  und  das  Legen  des  zweiten  Geleises  auf  d>r 

Strecke  Kursk — Kicw. 

Verfiff.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  17./29.  Juli  1891. 

Der  Kursk-Kiewer  Eisenbahngesellschaft  wird  der  Bau  und  Betrieb  eiaer 
Eisenbahn  von  Kursk  nach  Wo  rones  ch  (Station  der  Linie  Gryasi — Rostow""  sowie  d^r 
Bau  des  zweiten  Geleises  nuf  der  Strecke  Kursk — Kiew  ttbertragen.  Das  fur  die*; 
Hauten  erforderlichc  Kapital  hat  die  Gesellschaft  durch  Ausgabe  von  Obligations 
zu  beschaft'en;  die  Regierung  uberniinmt  fiir  diese  Obligationen  Zinsgewfthr.  Per 
Staate  wird  das  Recht  eiugeriiumt,  die  gesammten  Linien  der  Kursk-Kiewer  Eisec 


sehaft . 


Veroff.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom 
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bahngesellschaft  jederzeit  verkanfen  zu  dlirfen  und  zwar  zu  einem  nach  Mafsgabe 
der  Reineinnahmen  der  letzten  7  Jahre  festzustellenden  Preise.  Findet  der  Ankauf 
vor  Ablauf  von  15  Jahren  nach  ErOffnung  der  Linie  Kursk— Woronesch  statt,  so  soil 
fur  diese  Linie  die  Bausumme,  fttr  welche  ZinsbUrgschaft  tibernommen  ist,  gezahlt 
werden. 


Verordnung  vom  4./16.  Juni  1891,  betr.  die  Unterhaltung  und  den 
Gebrauch  des  Rollmaterials  der  fur  die  Offentliche  Benutzung 
bestimmten  russischen  Eisenbahnen. 

VerOflf.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  Ju\  1891. 

4.  August 

In  Gemafsheit  des  Art.  166  des  allgemeinen  russischen  Eisenbahngesetzes  vom 
12.  Juni  18aB  (vgl.  Archiv  1886,  S.  643  u.  ff.)  werden  Vorschriften  Uber  die  Unter- 
haltung und  die  Benutzung  der  Lokomotiven  und  Wagen  der  mit  Dampf  betriebenen 
Eisenbahnen,  Uber  die  an  das  Personal  beztiglich  der  Dienstdauer  und  der  Ausbildung 
zu  stellenden  Anforderungen  u.  s.  w.  erlassen.  Beziiglich  des  Dienstes  des  Lokomotiv- 
personals  wird  bestimmt,  dafs  in  je  24  Stunden  mindestens  8  Stunden  ununter- 
brochener  Ruhe  und  ira  Verlaufe  von  je  10  Tagen  dienstlicher  Beschftftigung  nicht 
w^niger  als  120  dienstfreie  Stunden  gewfthrt  werden  sollen.  Die  ununterbrochene 
Anwesenheit  des  Personals  auf  einer  vor  dem  Zuge  befindlichen  Lokomotive  soli 
12  Stunden  nicht  Uberdauern,  einschliefslich  der  Aufenthalte  auf  den  Stationen.  Unter 
bcsonderen  Ortlichen  Verhaltnissen  kann  letzteres  Mafs  mit  Genehmigung  der  Auf- 
sichtsbehdrde  auf  16  Stunden  erhiiht  werden. 

Weiter  werden  Bestimmungen  fiber  die  Priifung  der  Lokoinotivkessel.  die  zeit- 
weilige  Untersuchnng  der  Lokomotiven  und  Wagen,  die  Ausstattung  derselben  u.  s.  w. 
getroffen. 


Kaiserlicher  Erlafs  vom  11./23.  Juni  1891,  betr.  die  Beleihung 
der  Getreidesendungen  durch  die  kaiserliche  Bank  und  die  Eisen- 
bahnen. 

Veroff.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  0.21.  .Tuli  1891. 

Durch  kaiserliche  Erlasse  vom  14.  26.  Juni  1888  und  vom   1  '    .  1ks<> 

o.  rebruar 

wnrden  die  kaiserliche  Bank  und  die  Eisenbahnen  ermachtigt,  Vorschiisse  auf  Ge- 
treidesendungen gegen  Verpfandung  der  letzteren  zu  gew&hren  (vgl.  Archiv  1888, 
S.  923  und  1889,  S.  462)  und  zwar  zunachst  auf  die  Dauer  von  3  Jahren.  Die  Giiltig- 
keitsdauer  der  betreffenden  Bestimmungen  wird  durch  vorbezeichneten  Erlafs  bis 
zum  1.  Juli  1894  ausgedehnt.  Zngleich  werden  die  Bestimmungen  tiber  die  Hohe  der 
zu  leistenden  Vorschttsse  und  die  daf'ilr  zu  erhebenden  Gebtihren  theilweise  abgc- 
iindert. 
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Kaiserlicher  Erlafs  vom  11./23.  Juni  1891,  betr.  den  Ban  einer 
Eisenbahn  von  Rjasan  nach  Kasan  und  Erweiterangen  der  Eisen- 
bahn  Moskau-Rjasan. 

Veroff.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  1f°  A^-r  1891. 

11.  August 

Mit  der  Moskau-Rjasaner  Eisenbahngesellschaft  ist  ein  Abkommen  getroffen. 
nach  welchem  sich  dieselbe  zu  folgenden  Ausfuhrungen  verpflichtet:  a"1  Ban  einer 
Eisenbahn  von  Rjiisan  tiber  Saransk  und  Alatttr  nach  Kasan;  b)  Bau  von  Zweig- 
bahnen  von  der  Station  Kolomna  der  Eisenbahn  Moskau-Rjasan  nach  der  Ortschaft 
Osera  auf  dem  linken  Okaufer  und  von  der  Station  Porowo  nach  dem  Moskaner 
Schlachthofe  und  weiter  bis  zum  Ufer  der  Moskwa,  c)  Herstellung  von  Getreide- 
speichern  auf  den  Stationen  Moskau  and  Kolomna  und  Elevatoren  auf  den  Stationen 
Saraisk  und  Rjasan.  Weiter  verpflichtet  sich  die  Gesellschaft  noch  zur  Ausfubrung 
verschiedener  kleinerer,  zur  ErhOhung  der  Leistungsf&higkeit  ihrer  Bahn  erforder- 
lichen  Erweiterungsbauten  und  zur  Vermehrung  ihres  Bestandes  an  Betriebsmittehi. 
Die  Geldmittel  filr  diese  Ausfuhrungen  sollen  durch  eine  Obligationenanleihe,  deren 
Verzinsung  und  Tilgung  vom  Staate  gewBhrleistet  wird,  aufgebracht  werden.  Die 
Regierung  behalt  sich  dabei  das  Recbt  vor,  die  Obligation  en  fur  sich  zu  behaltt-n  unJ 
der  Gesellschaft  das  Geld  zu  uberweisen. 

Kaiserlicher  Erlafs  vom  15./27.  Juni  1891,  betr.  Bau  einer  Eisen- 
bahn von  Wladikawkas  nach  Petrow.sk  und  Erweiterung  der 
Wladikawkaser  Bahn. 

VerOff.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  17./29.  Juli  1891. 

Der  Wladikawkaser  Eisenbahngesellschaft  wird  der  Bau  einer  Eisenbahn  von 
Wladikawkas  oder  einer  anderen  Station  der  Wladikawkaser  Eisenbahn  (Rostow- 
Wladikawkas)  nach  der  Stadt  Petrowsk  am  Kaspischen  Heere,  ferner  der  Bau  einer 
Nebenbahn  von  der  Station  „Mineralwasser"  Tiber  Pyatigorsk  und  Essentuki  nach 
Kislowodsk  (Sauerwasser)  ubertragen.  Die  genannte  Gesellschaft  uberninnnt  ferner 
die  AusfUhrung  einer  Erweiterung  ihrer  Station  Noworossisk  (am  Schwarzen  Meer 
und  verpflichtet  sich,  auf  Erfordern  der  Regierung  eine  Dampfschiffahrt  auf  detn 
Kaspischen  Meere  einzurichten.  —  Die  Eisenbahn  nach  Petrowsk  soli  binnen  18  Mo- 
naten,  die  nach  Kislowodsk  binnen  2  Jahren  fcrtig  gestellt  sein.  Die  Mittel  zar 
Decknng  der  Baukosten  sollen  der  Gesellschaft  bis  znr  genauen  Feststellung  de» 
Bedarfs  vorschufsweise  von  der  Regierung  gewahrt  und  demnachst  dafilr  eite 
Obligationenanleihe  aufgenommen  werden,  filr  welche  der  Staat  Zinsburgschaft  uber- 
nehmen  wird. 


Kaiserlicher  Erlafs  vom  15./27.  Juni  1891,  betr.  den  Bau  vou 
schmalspurigen  Nebenbahnen  seitens  der  Kursk-Kiewer  Eisenbahn- 
gesellschaft. 

VerOff.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  t  1891. 

Der  Kursk»Kiewer  Eisenbahngesellschaft  wird  der  Bau  und  Betrieb  folgenuer 
achmalspurigen,  eingeleisigen  Nebenbahnen  ubertragen:  von  der  Station  Korene»  > 
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nach  der  Stadt  Rttlsk,  von  dcrselben  Station  nach  der  Stadt  Sudsch,  von  Station 
Konotop  liber  Krolewetz  nach  Pirogowka  am  Desnaflusse,  mit  Hafenanlage  am 
linken  Ufer  dieses  Flosses  und  mit  Abzweigung  nach  der  Schosten'schen  Staats- 
pnlverfabrik,  ferner  von  Station  Krnta  nach  Tschernigow  mit  Uafenanlage  am  linken 
Ufer  des  Desnaflusses  und  von  Station  Kruta  iiber  Prilnka  nach  Pirjatin.  Die  Geld- 
mittel  fflr  diese  Bauten  sollen  durch  eine  Obligationenanleihe  beschafft  werden,  fUr 
<leren  Verzinsung  nnd  Tilgung  die  Regierung  BUrgscbaft  tibernimmt. 


Verordiiung  vom  12./24.  Juli  1891,  betr.  VergQnstigungen  fur  weib- 
liche  Aerzte  bei  Benutzung  der  Eisenbahnen. 

Veroff.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  17.  29.  Juli  1891. 

Alle  Vergunstigungen,  welche  den  Aerzten  und  Thierarzten  bezUglich  der  Be- 
nutzung von  Guter-  und  Dienstzttgen  zugestanden  sind  (vgl.  Archiv  1885,  S.  720), 
snllen  auch  den  weiblichen  Aerzten  zugebilligt  werden. 

Kaiserlicher  Erlafs  vom  5./17.  Juli  1891,  betr.  den  Bau  einer 

Nebenbahn  von  Orenburg  nach  Iletzka. 

VeriifF.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  3./ 15.  September  1891. 

Die  Genehmigung  zum  Bau  und  Betrieb  einer  etwa  70  Werst  lan gen, 
vorzugsweise  zur  Beftirderung  von  Salz  bestimmten  Eisenbahn  untergeordneter  Be- 
deutuug  von  Orenburg  nach  Iletzka  wird  einer  zu  diesem  Zwecke  noch  zu  bildenden 
Aktiengesellschaft  ertheilt.  Filr  die  Verzinsung  und  Tilgung  des  von  dieser  Gesell- 
schaft aufzubringenden  Anlagekapitals,  (lessen  HiJhe  nach  Feststellnng  der  Eritwiirfe 
und  Vorlage  des  Kostenan.schlags  seitens  des  Ministers  der  Yerkehrsanstalten  fest- 
gestellt  werden  soil,  iibernimmt  die  Regierung  keine  GewHhr. 

Kaiserlicher  Erlafs  vom  7./19.  Juli  1891,  betr.  den  Betrieb  der  % 
Nikolaibahn. 

VerOff.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  12./24.  September  1891. 
Mit  der  Grofsen  Russischen  Eisenbahugesellschaft  ist  ein  Vertrag  abgeschlossen 
worden,  nach  welchem  dieser  Gesellschaft  der  schon  in  ihren  Handen  befindliche 
Betrieb  der  dem  Staate  gehiJrigen  Nikolaibahn  (St.  Petersburg— Moskau)  bis  zum 
Jahre   1962  ttbertragen   wird.    In  dem  Vertrage  sind  ins  Einzelne  gehende  Be- 
stimmungen  iiber  die  der  Gesellschaft  obliegeuden  Verpflichtungen  getroffen.  Vom 
Jahre  1900  ab  steht  der  Regierung  das  Recht  zu,  die  Bahn  jederzeit  gegen  Schad- 
loshaltung  der  Gesellschaft  in  eigenen  Betrieb  zu  Ubernehmen.  Wenn  htfhere  staat- 
liche  Rilcksichten  eine  frtthere  Uebernahme  erfordern  sollten,  so  mufs  die  Gesell- 
schaft dies  gegen  Entschadigung  ebenfalls  zulassen.  Die  Gesellschaft  zahlt  aus  ihrem 
Reingewinn  jahrlich  7200000  Rbl.  an  den  Staat  zur  Verzinsung  des  von  letzterem 
fur   die  Herstellnng  der  Bahn  aufgebrachten  Obligationenkapitals.    Bleibt  nach 
Znhlong  des  gonannten  Betrages  und  der  Zinsen  fiir  die  Aktien  und  Obligationen 
der  Gesellschaft  noch  ein  Reingewinn,  so  erhalt  davon  der  Staat  noch  einen  An- 
theil.  dessen  Hohe  u.  A.  auch  von  dem  Ergebnifs  der  ilbrigen  Linien  der  Grofsen 
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Russischen  Eisenbahngesellschaft  abhangig  gemacht  ist.  In  dem  Vertrage  werden 
zugleich  auch  Bestimmungen  tlber  die  Beilegung  der  aus  dem  frtiheren  Vertrage  her- 
ruhrenden  Streitigkeiten  zwischen  Staat  und  Gesellschaft  getroffen.  Letztere  zahlt 
danach  im  Wesentlichen  einen  einmaligen  Betrag  von  15  Millionen  Rubel  an  den 
Staat. 


Verordnuug,  betr.  (lie  von  den  Eisenbabnen  zu  erhebenden  Neben- 
gebuhren. 

Vertfff.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  2.  14.  Juli  1*91. 

Unter  Anfhebung  aller  frtiheren  Bestimmungen  werden  neue  Vorschriften  fiber 
die  HOchsts&tze  der  von  den  Eisenbabnen  aufaer  dem  eigentlichen  Frachtgelde  zu 
erhebenden  Gebiihren  fttr  Stationskosten,  Verwiegen,  Aufbewahren  von  Gutern,  Auf- 
nnd  Abladen  u.  dergl.  veroffentlicht. 
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Besprechungen. 

Encyklopadie  des  gesammten  Eisenbahnwesens  in  alphabeti- 
scher  Anordnung.  Zweiter  Band.  Herausgegeben  von  Dr. 
Victor  Roll,  Generaldirektionsrath  der  osterreichischen  Staats- 
bahnen  unter  redaktionoller  Mitwirkung  des  Oberingenieurs  Carl 
Wurmb,  Vorstand  des  steiermarkischen  Landeseisenbahnamts. 
Dritter  Band.  Herausgegeben  von  Dr.  Roll  unter  redaktioneller 
Mitwirkung  der  Oberingenieure  F.  Kieuesperger  und  Ch.  Lang. 
Beide  B&nde  in  Verbindung  mit  zahlreichen  Mitarbeitern.  Betrieb 
bis  Fahrgeschwindigkeit.  Mit  818  Originalholzschnitten,  18 
Tafeln  und  3  Eisenbahnkarten.  Wien  189Q/1891.  Preis  des 
Bandes  M.  10. 

Der  erste  Band  dieses  Werkes,  welcher  im  Herbst  1889  verOffentlicht 
wurde,  ist  im  vorigen  Jahrgang  dieser  Zeitschrift  S.  147  ff.  angezeigt.  Der 
zweite  Band  erschien  im  Sommer  1890,  der  dritte  im  Sommer  1891,  den 
folgendeu  Band  stellt  die  Verlagsbuchhandlung  schon  fur  Ende  1891  in 
Aussicht.  Sie  beabsichtigt  nunmehr  auch  eine  Lieferungsausgabe  in  ein- 
zelnen  Heften  zu  veranstalten  und  das  Werk  so  zu  fOrdem,  dafs  demnachst 
die  Lieferungen  in  regelmafsiger  Folge  erscheinen.  Es  wird  dies  die 
Beschaffung  wesentlich  erleichtern.  Ueber  den  Plan,  fiber  Herstellung  und 
Aiisstattung  dieser  EncyklopUdie  ist  in  der  Anzeige  des  ersten  Bandes  das 
N&here  mitgetheilt.  Auch  in  den  beiden  vorliegenden  Banden  tritt  be- 
sonders  die  muhevolle  Thatigkeit  des  Herausgebers  hervor,  welcher  gleich- 
zeitig  sein  fleifsigster  Mitarbeiter  ist. 

Aus  den  vorliegenden  drei  Banden,  welche  wohl  reichlich  den  dritten 
Theil  des  Gesammtwerkes  umfassen  —  denn  dafs  dieses  nur  funf  Bande 
stark  werden  sollte,  wie  ursprunglich  in  Aussicht  genommen,  orscheint 
hOchst  unwahrscheinlich  —  lafst  sich  ein  allgeraeines  Urtheil  fiber  die  Aus- 
fQhrung  des  Planes  bilden.  Naehdem  die  Kritik  das  Werk  durchweg 
mit  grofsem   VVohhvollen  begrfifst    hat,  ein  Wohlwollen,    welches  ich 
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theile,  mochte  ich  gleiehwohl  mit  einigen  grundsatzlichen  Bedenken  nicht 
langer  zuruckhalten,  welche  den  Herausgeber  vielleicht  bestimmen,  in  den 
spateren  Banden  einige  Aenderungen  seiner  bisherigen  redaktionellen 
Thatigkeit  eintreten  zu  lassen.  Ich  bin  zunachst  der  Meinung,  dafs  die 
technischen  Artikel  sich  strenger  auf  das  Eisenbahngebiet  beschranken 
mfifsten.  Aufsatze  rein  physikalischen  Inhalts  sucht  doch  gewifs  nie- 
mand  in  einer  Eisenbahnencyklopadie  und  bei  den  Eisenbahntechnikern, 
welche  das  Buch  benutzen,  darf  man  voraussetzen ,  dafs  sie  die  nOthigen 
Elementarkenntnisse  besitzen,  sie  jedenfalls  aus  einem  solchen  Sammel- 
und  Nachschlagewerke  sich  nicht  erwerben  wollen.  Als  Beispiel  einer  viel 
zu  breiten  und  umfassenden  Behandlung  mogen  die  Artikel  uber  Dampf 
und  die  damit  zusammengesetzten  AVorte  dienen,  deren  sich  folgende  auf 
S.  836  bis  944,  d.  h.  auf  108  Seiten  finden:  Dampf,  Dampfarbeit 
Dampfeylinder  (12  Seiten),  Dampfdom,  Dampfentwicklung  der  Lokomotive. 
Dampfhammer,Dampnialten,Dampfkessel(26Seiten),Dampfkesselexplosionen, 
Dampfkesseluntersuchung,  Dampfkolben,  Dampflautewerke,  Dampfleitungs- 
rohre,  Dampf  mangel,  Dampfmantel,  Dampfmaschine,  Dampfpfeife,  Dampf- 
regulator,  Dampfsammeln,  Dampfsammelrohre,  Dampfsammler,  Dampf- 
schieber,  Dampfschneeschaufler,  Dampfsparer,  Dampfstrahlpumpen,  Dampf- 
strafsenbahnen  (11  Seiten),  Dampfstreuvorrichtung,  Dampfverbrauch  der 
Lokomotiven,  Dampfwagen.  In  einem  spilteren  Bande  wird  doch  wohl  die 
Lokomotive  noch  besonders  bearbeitet  werden.  Artikel  uber  Elektrizitat. 
fiber  galvanische  Elemente  wird  man  in  einer  Encyklopadie  des  Eisen- 
bahnwesens  iiberhaupt  schwerlich  erwarten.  Der  Leser  wird  vollstandig 
befriedigt  sein,  einen  solchen  uber  „elcktrische  Eisenbahnen"  zu  finden. 
1m  diesen  Beziehungen  ware  also  weniger  und  knapper  besser  gewesen  and 
eine  weise  Beschrankung  auf  das  Eisenbahngebiet  ira  engeren  Sinne  wnrde 
sich  empfohlen  haben.  Der  Herausgeber  selbst  ist  ja  nicht  Techniker, 
und  er  hat  mit  seinen  technischen  Mitarbeitern  bei  der  Redaktion  insofern 
Ungluck  gehabt,  als  die  hervorragenden  Fachmiinner,  welche  sich  anfeng- 
lich  mit  ihm  vereinigt  hatten,  theils  gestorben  sind,  theils  sich  spAter  zu- 
ruckgezogen  haben.  So  ist  Dr.  Roll  nun  auf  Hulfskrafte  angewiesen. 
welche  nach  dem  zweiten  Bande  wieder  gewechsclt  und  vor  dem 
Gebrauch  des  Rothstifts  vielleicht  zu  grosse  Scheu  gehabt  haben.  Unter 
solchen  Verhaltnissen  ist  eine  gleichmafsige  knappe  Behandlung  der 
technischen  Fragen  nach  einheitlichen  Gruudsatzen  ailerdings  sehr  er- 
schwert. 

Dieser  Fehler  tritt  bei  den  Artikeln,  welche  die  ubrigen  Seiten  des 
Eisenbahnwesens  behandeln,  nur  vereinzelt  hervor,  in  diesen  wird  das 
Eisenbahngebiet  seiten  verlassen,  auch  sind  die  Vertasser  meist  bemuht 
alle  Liinder,  in  welchen  eine  Einrichtung  besteht,  gleichmfifsig  zu  beriick- 
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sichtigen,  stete  die  neuesten  und  zuverlassigsten  Angaben  zu  bringen  und 
uberhaupt  nach  den  besten  Quellen  zu  arbeiten.  Diese  Quellen  werden 
dann  allerdings  oft  recht  eingehend  benutzt;  aber  man  erwartet  in  einer 
Encyklopadie  ja  auch  nicht  lauter  Originalbeitrage  in  dem  Sinne,  dafs  sie 
durchweg  anf  eigenen  selbstiindigen  Studien  beruhen  mufsten. 

Leider  tritt  aber  bei  dem  Fortschreiten  des  Werkes  der  sozusagen 
innere  Fehler  mehr  und  mehr  in  die  Erseheinung,  dafs  es  nicht  nach  einem 
auch  in  den  Einzelnheiten  fertig  vorliegenden,  reiflich  durchdaehten  Plane 
bearbeitet  ist,  der  Herausgeber  —  vielleicht  nothgedrungen  —  sozusagen 
von  der  Hand  in  den  Mund  arbeitet.    Es  fehlt  also  nicht  an  VVieder- 
holungen  und  auch  nicht  an   Widersprfichen.    Neben  recht  schwachen 
Leistungen  (als  solche  fallen  besonders  viele  der  Beitr&ge  von  Haushofer 
und  von  Ziffer  auf,  man  lese  z.  B.  den  Artikel:  Betriebssy stem) 
finden  sich  ausgezeichnete  Abhandlungen  (z.  B.  fiber  Enteignungsrecht  von 
Gleim).   Unter  verschiedenen  StichwOrtern  wird  nicht  selten  derselbe 
Gegenstand  und  nicht  immer  nach  gleichen  Gesichtspunkten  behandelt. 
Urn  nur  ein  Beispiel  herauszugreifen,  so  findet  sich  Band  II  S.  566  ein 
Artikel:  Bezirkseisenbahnr&the,  in  welchem  Dr.  Ziffer  nach  bekannten, 
aber  nicht  angefuhrten  Quellen  die  preufsischen  Bezirkseisenbahn rathe  be- 
handelt und  dabei  allerhand  Einzelnheiten  fiber  die  einem  steten  Wechsel 
unterworfene  Zusammensetzung  der  Bezirkseisenbahnr&the  giebt,  welche 
m.  E.  in  eine  Encyklopadie  uberhaupt  nicht  gehoren.  In  Band  III  S.  1212  ff. 
verOffentlicht  Dr.  Roll  einen  sehr  erschftpfenden  und  ubersichtlichen  Artikel 
unter  dem  Stichwort:  Eisenbahnbeirathe,  in  welchem  er  allerdings  auf 
den  vorgedachten  Artikel  verweist,  aber  doch  vieles  aus  diesem  wieder- 
holen  mufs.    Wiire  es  da  nicht  besser  gewesen,  unter  dem  Stichwort:  Be- 
zirkseisenbahnrathe  einfach  auf  den  Artikel:  Eisenbahnbeirathe  zu  ver- 
weisen?   Meincr  Meinung  nach  enthalt  die  Encyklopadie  uberhaupt  viel 
zu  viele  Stichwort e.    Es  herrscht  ja  heutzutage  bei  fast  alien  encyklo- 
padischen  Werken  das  Bestreben,  m5glichst  viel  Stichworte  zu  bringen. 
Wenu  Meyer  in  seinem  Konversationslexikon  sagen  wir  10  OCX)  Artikel 
aufzahlt,  so  kiindigt  Brockhaus  fur  die  nachste  AuHage  11000  an.  Eine 
solche  Zersplitterung  des  Stoffes  scheint  allerdings  den  Neigungen  des 
Leserkreises  zu  entsprechen.   Ich  habe  mich  mit  ihr  gleichwohl  bis  jetzt 
nicht  befreunden  kOnnen.  Die  vielen  grundsatzlichen  Bedenken  gegen  solche 
Sammelwerke,  der  schwere  Vorwurf  vor  allem,  den  man  gegen  sie  erhebt, 
dafs   sie  zur  Verflachung  der  Bildung,  zur  Fdrderung  der  Halbbildung 
wesentlich  beitragen,  werden  m.  E.  durch  diese  Art  der  Verhackstuckung 
in  sich  zusammenhangender  Gegenstande  wesentlich  verstarkt.  Am  wenig- 
sten  aber  lafst  sich  m.  E.  ein  derartiges  Auseinanderziehen  in  einem  Werke 
rechtfertigen ,  welches  auf  wis  sense  haft  lichen  Charakter  Anspruch  er- 
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hebt.  So  wird  denn  auch  in  den  beiden  vortrefflichen  WdrterbQchern  des 
Verwaltungsrechts  (von  Stengel)  und  der  Staatswissenschaften  (von  Conrad. 
Elster  u.  G.)  nach  anderen  Grundsatzen  verfahren.  Jeder  Artikel  bildet 
dort  ein  selbstandiges,  einheitliches  Ganzes.  Bei  Stengel  (Conrad  istnoch 
im  Erscheinen  begriffen)  finden  sich  die  Stichworter  in  dem  alphabeti- 
schen  Inhalteverzeichnifs  am  Schlufs  des  Werkes.  Wenn  es  zu  einer 
zweiten  Auflage  der  Eisenbahnencyklopadie  kommt,  und  der  Herausgeber 
das  abgeschlossene  Werk  vor  sich  sieht,  entschliefst  er  sicb  vielleicht. 
unbekfimmert  uni  den  Geschmack  des  Publikums,  auch  seinerseits  die^e 
Grundsatze  anzunehmen.  M.  E.  wtirde  dadurch  das  Werk  ganz  aufser- 
ordentlich  gewinnen,  und  nicht  der  geringste  Gewinn  wurde  eiue  wesent- 
liche  Zusammendrimgung  des  Stoffes  sein. —  Noch  eine  Aeufserlichkeit.  Die 
bisherigun  drei  Bande  haben  fortlaufende  Seitenzahlen:  Band  III  schliefst 
mit  S.  1516!  Band  II  fangt  mitten  in  einera  Artikel,  ja  einem  Satze,  Band  III 
allerdings  mit  einem  neuen  Stichwort,  aber  ganz  oben  auf  der  Seite  und 
ohne  jegliche  Ueberschrift  an.  Hohe  Seitenzahlen,  die  in  die  Tausende 
gehen,  sind  sehr  unbequem  beim  Zitiren,  da  man  ja  doch  die  Bande  mit 
zitiren  mufs,  und  cine  derartige  Einrichtung  des  Dracks  ist  mindestens 
nicht  schon. 

Ich  halte  das  Werk  Rolls  fur  eine  keineswegs  vollkommene  Losung 
der  schwierigen  Aufgabe,  die  sich  der  Herausgeber  gestellt  hat:  aber  fur 
eine  LOsung,  wie  sie  beim  ersten  Angriff  einer  so  schwierigen  Aufgabe. 
und  bei  der  Storung  des  ursprunglichcn  Arbeitsplanes  durch  so  viele  widrige 
aufsere  Umstande,  besser  von  einem  Manne  kaum  erwartet  werden  konnte. 
Und  so  zweifle  ich  auch  nicht,  dafs  das  Werk  auch  in  der  nun  einmal 
vorliegenden  Gestalt  in  den  Kreisen  aller  derer,  die  sich  mit  dem  Eisen- 
bahnwesen  beschaftigcn,  Nutzen  bringen  wird. 

v.  d.  I.. 

Odrich,  ().,  in  Friedenau  bei  Berlin.  1.  Zur  Reformfrage  des  Per- 
sonentarifs  der  Eisenbahnen  in  Deutschland.  Hamburg 
1891,  Verlagsanstalt  und  Druckerei  Act.-Ges.  vormals  J.  F.  Richter. 

Hoffman s,  L.  2.  Ist  der  Engel'sche  Zonentarifvorschlag  durch- 
fuhrbar?   Berlin  1891,  Puttkammer  &  Muhlbrecht. 

Die  scit  Langem  auf  der  Tagesordnung  stehende  Frage  der  Reform 
der  Personcntarife  hat  eine  zahlreiche  Literatur  hervorgerufen,  zu  welcher 
auch  die  beiden  vorliegenden  Schriften  gehOren.  Dieselben  begegnen  sich 
darin,  dafs  sie  den  Engel'schen  Zonentarifvorschlag  bekampfen,  allerding* 
in  verschiedener  Weise.  Odrich  bringt  sehr  beachtenswerthe  Grunde  gegen 
die  praktische  Durchfuhrung  des  Zonentarifs,  insbesondere  weist  er  darauf 
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bin,  dafs,  wenn  wirklich  die  von  den  Anhangern  des  Zoneutarifs  erhoffte 
Verkehrssteigerung  eintriite,  dadurch  ganz  erhebliche  Mehrkosten  mit 
Nothwendigkeit  entstehen  wurden,  uud  dafs  der  Zonentarif  in  erster  Reihe 
den  Vergnugungsreisenden,  viel  weniger  den  Geschaftsreisenden  zu  Gute 
kommen  wurde,  ja  diese  unter  Uinstanden  theurer  fahren  wurden  als 
jetzt.  Feruer  legt  Odricb  dar,  dafs  der  osterreiehische  und  ungarische 
Zonentarif  zwar  fur  die  dortigen  Bahnen  eine  bedeutende  Tarifermafsigung  be- 
deutet  habe,  dafs  aber  deren  Anwendung  auf  den  preufsischen  Staats- 
bahnen  vielfaeh,  namentlicb  auch  in  dem  wichtigen  Nabverkebr  zu  be- 
deutenden  Tariferhtthungen  fuhren  wiirde.  Odricb  schlagt  dann  vor,  einen 
einfachen  Kilometertarif  mit  2,  4,  8  i>>  fur  die  III.,  II.  und  1.  Klasse  ein- 
zufuhren.  Daneben  sollen  Kilometerhefte  ausgegeben  werden  mit  5  p('t. 
Ermafsigung  bei  500  km,  10  pCt.  bei  1000  km,  15  p('t.  bei  2(XO  km,  25  pCt. 
bei  5000  km  Fabrt  in  einem  Jahr.  Diese  sollen  namentlicb  ffir  die 
Geschaftsreisenden  Vortheile  bringen,  indefs  wurde  der  Inhaher  gezwungen 
sein,  bei  jedcr  Heise,  wie  gewOhnlich,  am  Scbalter  eine  Fahrkarte  zu 
nehmen,  welcbe  dann  mit  Abscbnitten  aus  dem  Kilometerheft  bezablt 
wurde.  An  Stclle  der  Zeitkarten  und  Arbeiterkarten  sollen  Blocks  mit 
100  Fabrscheinen  gegen  entsprechenden  Kabatt  verkauft  wenlen.  Frei- 
gepack  soli  wegfallen,  fur  Scbnellzuge  soli  in  alien  Klassen  ein  Zuschlag 
von  5  45  fur  10  km  erhoben  werden.  Odricb  berechnet  hiernach  einen 
Ausfall  von  40  Millionen  Mark  fur  die  preufsiscben  Staatsbahnen  und  hoflft, 
dafs  derselbe  durch  Verkebrsvermehrung  bald  ausgeglichen  werden  wiirde. 

Wenn  sich  auch  gegen  diese  Vorschlage  Vieles  einwenden  lafst,  ins- 
besondere  die  Einfiihrung  der  Kilometerhefte,  welche  auch  scbon  von 
anderen  Seiten  vorgeschlagen  ist,  auf  Schwierigkeiten  in  der  Durchfiihrung 
stosst  und  als  eine  befriedigende  LOsung  der  Reformfrage  nicht  angesehen 
werden  kann,  so  zeigt  die  Odrieh'sche  Schrift  immerhin  Ueberlegung 
und  Sachkunde.  Ein  gleiches  lafst  sich  von  dem  zweiten  oben  er- 
wahnten  Schriftchen  von  Hoffmans  nicht  sagen.  Wenn  Hoffman's 
z.  B.  ausfuhrt,  dafs  bei  Einfiihrung  des  Engerschen  Zoneutarifs  der 
gauze  Guterverkehr,  ja  auch  der  Briefverkehr  der  Post  in  einen 
GepSckverkehr  sich  verwandeln  wiirde,  und  alles  durch  Blitzzug  an 
Ort  und  Stelle  geschafft  werden  miifste,  so  fehlt  ihm  selbst  die  ober- 
fl&chlichste  Kenntnifs  des  Eisenbahnverkehrs  und  der  dafur  geltenden  Be- 
stimmungen.  In  gleicher  Weise  bedenklich  sind  seine  Ausfuhrungen  fiber 
die  Eisenbahnselbstkosten  und  manches  andere.  Dafs  daneben  auch 
manches  Treffende  gegen  den  Zonentarif  vorgebracht  wird,  kann  an  der 
Beurtheilung  im  Ganzen  nichts  andern,  die  Polemik  gegen  denselben  bleibt 
ohne  Werth,  weil  sie  von  unzutreffenden  Grundlagen  ausgeht.  I'lr. 
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Friedrichsen,  kflnigl.  Landmesser.  Tabellen  zur  Berechnung  der 
Flacheninhalte,  der  Tcrrainbreiten  und  der  Boschungs- 
breiten  der  Querprofile  bei  Wege-  und  Grabenbauten. 
Berlin,  Decker's  Verlag.  1891. 

Das  Werk  soil  zur  Erleicbterung  der  Berechnung  der  im  Titel  ge- 
nannten  Grofsen  bei  wagereehtem  oder  wenig  geneigtem  Gelandc  dienen. 
Es  enthalt  drei  Tabellen.  Die  erste  giebt  die  Flacheninhalte  der  Qoer- 
schnitte  fur  17  Kronen-  oder  Sohlenbreiten  (von  0,20  bis  2,50  m) 
bei  einer  Hohe  von  0,oo  bis  tf.oo  m  (in  Stufen  von  eincm  Centimeter 
wachsend)  an:  ferner  fur  IB  Kronen-  oder  Sohlenbreiten  (von  3,oo  bis 
10,no  m)  bei  einer  Hohe  von  0,oo  bis  10,oo  m  (in  Stufen  von  6  cm  wachsend) 
und  zwar  beide  Abschnitte  fur  einfache  und  fur  eineinhalbfache  Bosehunes- 
anlage;  schliefslich  die  Gelandebreiten  fur  dieselben  Querschnitte.  Die 
zweite  Tabelle  enthalt  die  Flacheninhalte  und  Gelandebreiten  der  Quer- 
schnitte fur  die  ersterwahnten  17  Kronen-  oder  Sohlenbreiten  und  die  von 
0,'H)  bis  6,oo  m  centimeterweise  fortschreitenden  H6hen  bei  zweifacher, 
zweieinhalbfacher  und  dreifacher  Boschungsanlage.  Die  dritte  Tabelle  giebt 
die  Boschungsbreiten  des  halben  Querschnittes  bei  einfacher,  eineinhalb- 
facher,  zweifacher,  zweieinhalbfacher  und  dreifacher  Boschungsanlage  bei 
centimeterweise  abgestuften  Hfthen  von  0,oo  bis  10,oo  m.  Die  Tabellen 
umfassen  218  Seiten  in  Grofsoktav.  Die  Anordnung  ist  fibersichtlich,  der 
Druck  klar,  das  Papier  sehr  krSftig.  Es  ware  vielleicht  zweckmafsig 
gcwesen,  die  Tabellennuminer  mit  kurzer  Inhaltsangabe  auf  den  cin- 
zelnen  Seiten  auzubringen,  urn  das  Auffinden  der  gesuchten  Grofsen  zu 
erleichtern. 

Das  Buch  erscheint  geeignet,  die  Arbeit  des  mit  dem  Entwerfen  uod 
Berechnen  von  Erdkiirpern  beschaftigten  Technikers  wescntlich  abzukurzen 
und  wird  daher  ohne  Zweifel  Vielen  willkommen  sein.        —  Z.  — 


* 

Scharowsky,  C,  Zivilingenieur  in  Berlin.  Saul  en  und  Trager. 
Tabellen  fiber  die  Tragfahigkcit  eiserner  Saulen  und  Trager.  Leipzig 
und  Berlin,  1890. 

Dieses  Heftchen  bildet  einen  Auszug  aus  dem  vom  Verfasser  im 
Auftrage  des  Vereins  Deutscher  Eisen-  und  Stahlindustrieller  heraus- 
gegebenen  (im  Archiv  mehrfach  besprochenen)  Musterbuch  fur  Eisen- 
konstruktionen.  Es  soil  in  erste r  Linie  den  Bauhandwerkern,  Eisenhand- 
lern  u.  a.  als  Hilfsmittel  zur  Beurtheilung  der  Tragfahigkeit  vorhandener 
Saulen  und  Trager.  sowie  auch  als  Rathgeber  bei  Bestimmung  der  Ab- 
messungen  dienen,  welche  eiserne  Saulen  und  Tragern   bei  gegebenen 
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Lasten  erhalten  mussen.  Die  kleine  Tabellensammlung  dfirfte  sich  in 
manchen  Fallen  auch  fur  den  Eisenkonstrukteur  als  nfitzlieh  erweisen. 

—  Z  — 

Schneider,  A.,  herzogl.  braunschweig.  Bahndirektor.    Ueber  Gebirgs- 
eisenbahnen.   Quedlinburg  und  Blankenburg  a.  H.,  1891. 

Der  Verfasser  schildert  in  der  vorliegenden  Schrift  auf  16  Seiten  die 
Entstehung  und  Entwicklnng  der  Eisenbahnen  von  den  uralten  Spurbahnen 
der  Tempelstrafsen  an  bis  zur  neuesten  Zeit,  urn  dann  den  wesent lichen 
Unterschied  zwisehen  der  nur  durch  Reibung  auf  den  Schienen  haftenden 
und  der  durch  Eingriff  in  eine  Zahnstange  sich  fortbewegenden  Lokoraotiven 
darzulegen.  Nach  Besprechung  der  verschiedeneif  alteren  Zahnstangen- 
bahnen  und  ihrer  Lokomotiven  geht  der  Verfasser  sodann  auf  die 
Abt'sche  Anordnung  nfiher  ein,  die  unter  seiner  verdienstlichen  Mit- 
wirkung  —  nach  Ueberwindung  mancher  Schwierigkeiten  —  auf  der 
Harzbahnstrecke  Blankenburg-Tanne  zum  ersten  Male  und  mit  gutem 
Erfolge  angewendet  worden  ist.  Die  Mittheilungen  hiertiber  sind  auch 
fur  den  Fachmann  nicht  ohne  Interesse.  w&hrend  das  Sehriftehen  ini 
Uebrigen  offenbar  mehr  fur  ein  «dem  Eisenbahnwesen  ferner  stehendes 
Publikum  geschrieben  ist.  —  Z.  — 

Wandel,  K.,  Ger.-Ass.  a.  D.  u.  Assist,  d.  Dir.  d.  Firma  Fried.  Krupp  in 
Essen.  Das  Patentgesetz  vom  7.  April  1891  und  das  Ge- 
setz,  betr.  den  Schutz  von  Gebrauchsmustern  vom  1.  Juni 
1891.    Berlin  1891.    Franz  Valilen. 

Das  Buchelchen  enthalt  in  Notizbuchformat  auf  (>5  Seiten  den  Wort- 
laut  der  angegebenen  Gesetze,  die  Verordnung  zur  Ausffihrung  derselben, 
die  Uebergangsbestimmungen  zur  Ausfuhrung  des  Patentgesetzes  und  die 
Verordnung,  betr.  das  Berufungsverfahren  beim  Reichs-Oberhandelsgericht 
in  Patentsachen  (abgelOst  durch  das  Reichsgericht).  Einleitend  ist  eine 
kurze  Geschichte  der  neuen  Gesetze  mit  Hinweis  auf  die  wesentlichsten 
Neuerungen  vorausgeschickt;  den  Schlufs  bildet  ein  Sachregister,  neben 
dem  ein  Inhaltsverzeichnifs  nach  der  Seitenfolge  vorhanden  ist. 

Die  in  kleineren  Druck  der  einzelnen  Paragraphen  beigegebenen  Er- 
laaterungen  sind  klar  und  knapp;  der  Verfasser  zeigt  darin,  dafs  er  sich 
den  Stoff  vollkomraen  zu  eigen  gemacht  hat. 

Nur  mOehte  in  der  Anmerkung  auf  S.  27,  „der  Einspruch  kann  also 
auch  darauf  gestfitzt  werden,  dafs  der  Gegenstand  der  Anmeldung  sich 
ganz  oder  theilweise  mit  einer  fruher  angemeldeten  (Erfindung)  deckf, 
statt  (Erfindung)  zu  setzen  sein:  (patentfahigen  Erfindung,  welche  zur 
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Zeit  der  Anmeldung  noch  nicht  verOflfentlicht  war),  da  einerseits  eine  im 
Ertheilungsverfahren  zuruckgewiesene  Erfindung,  weder  bisher  noch  spater 
als  Einspruchsgrund  dienen  kann,  und  weil  andererseits  eine  fruher  aoge- 
meldete  und  zur  Zeit  der  Anmeldung  schon  verOffentlichte  Erfindung  auch 
bisher  geeignet  war,  einen  Einspruch  darauf  zu  stQtzeu. 

Verfasser  will  ein  Gebrauchsmuster  nicht  mehr  als  neu  gelt  en  lassen. 
wenn  eine  offentliche  Beschreibung  oder  im  Inlande  eine  bflfenkundige  Be- 
nutzung  so  stattgefunden  hat,  ,,dafs  daraus  ohne  Zuhilfenahme  eines 
w»*iteren  selbst andigen  Gedankens  die  Eigenschaften  des  Modells 
erkannt  werden  konnen",  wiihrend  §  1  Abs.  2  des  Gesetzes  nur  die  Kenn- 
zeichen  im  Vordersatz  ohne  den  Sat.zt.heil  in  „  —  "  kennt  Die  Hinein- 
tragung  des  selbstandigen  Gedankens  in  die  Auslegung  der  Neuheit 
bei  der  Rechtsprechung  (nicht  bei  der  Rintragung)  erscheint  nicht  unbe- 
denklich.  Das  Verfahren  wiirde  dann  mit  einem  —  im  Gesetze  gliick- 
lichcr  Weise  nicht  vorhandenen  —  Begriffe  zu  rechnen  haben.  der  eben- 
sowenig  feststeht,  wie  der  Begriff  „Erflndungu  im  Patentgesetz.  Es  wird 
lediglich  im  Einzelfalle  zu  entscheiden  bleiben,  ob  ein  beschriebenes  oder 
benutztes  Modell  derart  ist,  dafs  ihm  gegenuber  das  zu  schutzende  keine 
neue  Gestaltung,  Anordnung  oder  Vorrichtung  aufweist  (vergl.  §  1  Abs.  1). 

Das  Buchelchen  wird  jedem  ein  willkommener  Rathgeber  sein,  welcber 
sich  mit  den  besprochenen  Gesetzen  zu  befassen  hat,  sei  es  in  deren  Hand- 
habung  oder  in  Anrufung  ihres  Schutzes.  S—y. 

.lonstorft',  H.,  Freiherr  Jiiptner  von,  Korrespondent  der  K.  geol 
Reichsanstalt,  Cheraiker  der  Oesterreichisch  Alpinen  Montangeseli- 
schaft  u.  s.  w.  Die  Untersuchung  von  Feuerungsaulajjen. 
Eine  Anleitung  zur  Anstellnng  von  Heizversuchen.  Wien,  Pest. 
Leipzig.  A.  Hartlebens  Verlag  1891.  —  Preis.  Geh.  6  M  Elef 
geb.  6.^o  .//. 

Der  Untersuchung  von  Feuerungsanlagen  auf  wissenschaftliehen  Gnmd- 
lagen  ist  eiue  recht  weite  Ausbreitung  zu  wfmschen,  einmal  aus  rein 
wirthschaftliehen  Ersparnifsgrunden,  sodann  aber  auch  zur  Beseitigung  der 
in  hohem  Grade  gesundheitsscbadlichen  und  lastigen  Folgen  einer  jeden 
unzweckmafsig  betriebenen  derartigeu  Anlage.  Diese  Folgen  werden  in 
der  Grofsstadt  oder  bei  anderweitiger  Haufung  von  Feuerungsstatten  in 
Gestalt  von  Luftverderbnifs  zu  einem  das  Offentliche  Wohl  in  so  hohem 
Alafse  beeiiiHussenden  Uebel,  dafs  man  demselben  nothgedrungen  in  Bald* 
mehr  Aufmerksamkeit  wird  schenken  musseu.  als  bisher.  Die  Verua- 
reinigung  der  Luft  diirfte  in  nicht  allzu  ferner  Zeit  die  gesetzgeberisofc 
Thatigkeit  in  Deutschland  nach  dem  Vorbilde  anderer  Lander  cbenw 
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herausfordern,  wie  es  hinsichtlich  der  Oflfentliehen  Gewitsser  l)eroits  ge- 
schehen  ist.  Der  vorliegende  Anstofs  zur  h&ufigeren  Anstellung  von  Ileiz- 
versuchen  und  somit  zur  Erlangung  ciner  genauen  Kenntnifs  der  Warme- 
nutzung  unserer  Feuerungsstiitten  zwecks  Vornahme  erspriefslicher  Ver- 
besserungen  erscheint  dahcr  durchaus  zeitgemafs. 

Nach  dem  Titel  erwartet  man  nun  kaum  einen  Band  von  511  Seiten 
Starke  in  dem  bekannten  Formate  der  chemisch-teehnischen  Bibliotbek. 
wie  er  uns  vorliegt;  und  doch  kann  allcs  das,  was  vorgefuhrt  wird,  zu 
•der  Unterweisung  in  der  Untersuchung  der  Feuerungsanlagen  herangezogen 
werden,  wie  man  bei  der  Durcbsicht  des  Werkes  erstaunt  findet.  Die 
Yollstandigkeit  ist  in  Folge  dessen  unfibertrefflich,  versehieden  allerdings  in 
den  einzelnen  Richtungen,  jedenfalls  aber  derart,  dafs  man  sich  an  der 
Hand  der  sorgfaltigen  Inhaltsgliederung  leicht  fiber  jede  Frage  zu  unter- 
riehten  vermag,  die  im  Verlaufe  des  Vorstudiums  und  der  Ausfiihrung  der 
Untersuchungen  auttreten  kann.  Zweifellos  ist  das  als  eiu  grofser  Vorzug 
zu  bezeichnen. 

Ueber  Zweck  und  Nutzen  der  Untersuchungen  bei  den  verschiedensten 
Arten  der  W&rmeverwendung  belehrt  uns  die  Einleitung  recht  anschaulich. 
Die  I.  Abtheilung  enthalt  eine  kurze  Uebersieht  der  wichtigsten  einschlag- 
lichen  physikalischen  und  chemisehen  Grundsiitze,  die  II.  Abtheilung  bringt 
Naheres  fiber  Brennstoffe  und  Verbrennungsluft,  die  HI.  Abtheilung  fiber 
die  anzuwendenden  Apparate  und  Messungen,  die  IV.  Abtheilung  ondlich 
fiber  die  Prufung  der  Feuerungsanlagen  im  Besouderen.  Diese  ist  in 
6  Rapitel  gegliedert:  Heizanlagen  fur  Wohnraume,  Kesselfeuerungen,  Gas- 
generatoren,  Flammofen,  Schachtflfen  und  versehiedene  sonstige  Arten  der 
Wurmeausnutzung. 

Den  Sehlufs  bildet  ein  Anhang  von  Tabellen.  welehe  die  Probe  auf 
Yollstandigkeit  sicherlich  bei  jeder  Untersuchung  gliinzend  bestehen  werden 
und  umsomehr  erwiinscht  sind,  weil  sie  Daten  liefern,  die  man  bei  der- 
ail igen  Versuchen  und  auch  zu  amleren  Dingen  nothwendig  braucht  und 
dann  schwcr  zu  linden  weifs.  Die  Benutzung  der  Tabellcn,  welche  alle 
Beziehungen  zwischen  der  Warme  und  alleu  moglichen  festen,  flussigen  und 
gasfOrmigen  Korpern  urafassen,  ist  dureh  ein  besonderes  Inhaltsverzeichnifs 
erleichtert. 

Die  I.  Abtheilung  ist  reiehlieh  lang  ausgefallen:  sie  scheint  dem  Ver- 
fasser  in  dem  Streben  nach  iiufserster  Vollstiiudigkeit  unter  der  Hand  den 
ursprunglich  gesteckten  Rahmen  gesprengt  zu  haben:  leider  mit  der 
AYirkung.  dafs  der  Verfasser  in  der  letzten  Abtheilung  sich  auf  die  Vor- 
fiihrung  von  Beispielen  ausgeffihrter  Heizversuche  beschranken  mufste 
statt  eine  eingehende  Besprechung  soldier  Versuche  fiir  die  verschiedenen 
Feuerungsanlagen  zu  liefern.    In  Verbindung  mit  den  grundlichen  Aus- 
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einandersetzungen  in  der  II.  und  III.  Abtheilung  hat  jedoch  aach  dieter 
praktische  Theil  des  Buches  hohcn  Wcrth.  Die  Streifung  der  Elektrizitit 
in  der  Einleitung  und  im  ersten  theoretischen  Theil  lOst  die  Erwartuu^ 
aus,  dafs  der  praktische  Theil  nunmehr  auch  einiges  fiber  die  TVarme- 
wirkungen  der  Elektrizitat  bringen  werde,  eine  Erwartung,  welche  durch 
das  zwei  Seiten  lange  Schlufskapitel  mit  dieser  Ueberschrift  nicht  ver- 
wirklicht  wird. 

Fur  den  deutschen  Leser  durfte  es  von  besonderem  Interesse  sein, 
dafs  die  auf  S.  223  fur  Temperaturmessungen  bis  zu  460°  C.  empfohleneu 
Wasserstoff-Quecksilberthermometer  von  Bock  in  Wien  einen  ebenburtigen 
Mitbewerber  finden  in  den  von  Fuess  Berlin,  Alto  Jakobstr.  108,  Hof  1.  I 
gelieferten  Stickstoff-Queeksilberthermometern,  welche  fur  dieselben  Tem- 
peraturen  verwendbar  sind. 

Auf  S.  304  bei  dem  Heizversuche  mit  einem  Meidinger  Ffillofen 
scheint  ein  Druckfehler  in  der  Ermittlung  der  Kalorien  vorzuliegen;  die 
Zahl  14,56,  welche  den  Temperaturunterschied  in  Graden  Cels.  be- 
zeichnet,  mufs  19,oti  — 5,eo  =  13,40  heifsen. 

Die  Einfuhrung  der  Bezeiehnung  „Warmekapazitatu  auf  S.  314  mid 
316  bezogen  auf  cine  Mehrzahl  von  Gewichtseinheiten  im  Gegensatz  zu 
der  richtig  auf  die  Gewichtseinheit  angewendeten  „spezifischen  Warme' 
pafst  schlecht  zu  den  Ausffihrungen  auf  S.  48  und  49,  wonach  Warme- 
kapazitat  und  spezifische  Wiirme  selbst  nach  Annahme  der  Maxwell'schen 
Begriffsbestimmungen  als  gleichbedeutend  anzusehen  sind,  sofern  man  von 
den  Aenderungen  der  spezifischen  Wftrrae  mit  der  Temperatur  absieht 

Im  Uebrigen  ist  die  Darstellung  allerorten  klar  und  durchsichtig, 
in  Folge  dessen  leicht  verstandlich ;  reiche  Quellenangaben  erleichtern 
weiteres  Eingehen  auf  den  Gegenstand. 

Die  gut  gezeichneten  Textabbildungen,  deren  49  vorhanden  sind, 
stellen  zumeist  die  zu  verwendenden  Apparate  in  Ansichten  and 
Schnitten  dar. 

Ausstattung  in  Druck  und  Papier  sind  ohne  Tadel.  Weiteren  KreiseD 
der  industriellen  Unternehmungen,  zu  denen  in  dieser  Uinsicht  auch  die 
Betriebe  der  Eisenbahnverwaltung  gehftren,  wird  „die  Untersuchung  der 
Feuerungsanlagenu  ein  geschatzter  Rathgeber  sein.  S—y. 

Mayor,  Arthur  von,  Eisenbahnstationsvorsteher  a.  D.  Geschichte 
und  Geographic  der  deutschen  Eisenbahnen.  4  Theile  in 
2  Banden.  XVI.  und  1374  S.  8°.  Berlin,  Wilh.  Bansch.  1889  9L 
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Der  erste  Haupttheil  des  Buchs  behandelt  die  EntwickJung  des 
Eisenbahnwesens  in  den  deutschen  Bundesstaaten.  Jedem  der  Ietzteren 
ist  ein  besonderer  Abschnitt  gewidmet,  welcher  geographische  Notizen  und 
eine  chronologische  Darstellung  der  Entstebung  des  Landeseisenbahnnetzes 
mit  gelegentlicher  Bertthrung  der  Gesetzgebung  und  der  Eisenbahnpolitik 
des  betreffenden  Staats  enthalt. 

Die  alsdann  folgende  „Geschichte  der  in  anderen  Bahnkomplexen 
aufgegangenen  Eisenbahnuuternehmungen"  (328  Seiten!)  bringt  fur  jede 
einzelne  derselben  Mittheilungen  fiber  Entstehung,  iiufserc  und  finanzielle 
Entwicklung  und  Ende. 

Fernere  828  Seiten  (!)  fullt,  gleichfalls  nach  Unternehmungen  ge- 
sondcrt,  die  „Geschichte  und  Geographic  der  z.  Z.  vorhandenen,  unter 
selbstandiger  Verwaltung  stehenden  Staats-  und  Privateisenbahnen."  Aufser 
einer  Uebersicht  fiber  die  Entstebung  und  die  Verkehrsergebnisse  des 
betreffenden  Bahnnetzes  linden  sich  hier  noch  Angaben  fiber  die  Organi- 
sation des  Unternehmeus  und  als  „Geographieu  eine  Bescbreibung  des 
Laufs  uud  des  Verkehrsgebiets  jeder  einzelnen  zu  demselben  gehftrigen 
Bahnlinie. 

Die  Anordnung  innerhalb  der  Abscbnitte  ist  die  alphabetische. 

Wie  sclion  aus  der  vorstehenden  InhaJtsangabe  erhellt,  hat  dem  Ver- 
fasser  eine  systematische  und  erschfipfende  Bearbeitung  der  gescbichtlichen 
Entwicklung  des  Eisenbahnwesens  in  Deutschland  fern  gelegen.  Was 
geboten  wird,  beschrankt  sich  in  der  Hauptsarhe  auf  eine  Zusammen- 
tragung  thatsachlichen,  namentlich  statistischen  und  geographischen Materials, 
welches  bereits  anderweit  —  in  Fachschriften,  Geschaftsberichten  u.  s.  w. 
—  verf)ffentlicht  ist.  Die  Anordnung  der  Darstellung  ist  nicht  nur  eine 
rein  mechanisohe,  sondern  aueh  unzweckmiifsig,  indem  sie  zu  einer  Zer- 
splitterung  des  Stoffs  fuhrt  und  vielfa<*he  Wiederholungen  nOthig  macht. 
Dafs  dem  Verfasser  die  Beherrschung  des  Materials  abgeht,  tritt  auch  in 
dem,  im  Verhaltnisse  zuni  Inhalte  iibermafsig  grofsen,  Unifange  des  Buchs 
(XVI  und  1374  Seiten)  zu  Tage,  welcher  von  vornherein  dessen  praktische 
Brauchbarkeit  in  Frage  stellt.  Ob  die  Angaben  weuigstens  zuverlassig 
sind,  hat  nicht  gepruft  werden  kdnnen. 

Wissenschaftlichen  Werth  crhalt  das  Buch  auch  nicht  durch  eine  vor- 
angeschickte  durftige  Einleitung  und  durch  allgemeine  Redewendungen  und 
pathetische  Schlagworte,  welche  neben  kurzen  statistischen  Uebersichten 
deu  wesentlichen  Inhalt  der  die  einzelnen  Abscbnitte  schliefsenden  „Ruck- 
blicke"  ausmachen.  p. 
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Jnli  189L 

Car  viaducts  across  the  Railroad  tracks.  The  education  of  the  mechanical 
engineer. 

Monitore  delle  strade  ferrate.  Torino. 

No.  90-40.  Vom  26.  Jnli  bis  8.  Oktober  1891. 

(No.  30:)  Traffico  da  e  per  l'ltalia  attraverso  il  Gottardo  negli  anni  lfi» 
al  1890.  (No.  81:)  Ferrovia  Rocchetta  Melfi-Gioia  del  Colle.  Di  alcaai 
grandi  disastri  ferroviari  in  mezzo  secolo.  (No.  82:)  I  viaggiatori  a  prexio 
intero  e  a  prezzo  ridotto  sulle  ferrovie  italiane  dal  1885  al  1890  (.No.  34:- 
I  dividendi  delle  sei  grandi  Societa  ferroviarie  francesi  negli  esercizi  1865. 
1881,  1883  e  1890-  (No.  85:)  Riassunto  degli  introiti  nei  principal i  Centri 
della  rete  Mediterranea  negli  esercizi  1889-1890,  1888—1889,  1887—1966, 


Digitized  by  Google 


Biicherschan. 


1183 


1886—1887  e  1885—1886.  (No.  86:)  Ventilazione  delle  grandi  gallerie  con 
l'apparecchio  dell*  ing.  Saccardo.  Lo  scontro  Bulla  linea  di  Vincennes  ed  il 
freno  Weatinghouse.  (No.  40:)  Applicazione  dei  freni  continui  in  Inghil- 
terra  al  31.  dicembre  1890. 

The  North  American  Review. 
September  1891. 

A  plea  for  Railway  consolidation.  (C.  P.  Huntington.) 

Oesterreichische  Eisenbahnzeitong.  Wien. 

No.  85—48.  Vom  80.  August  bis  25-  Oktober  1891. 

(No.  85:)  Die  internationale  elektrotechnische  Ansstellung  zu  Frankfort 
a.  M.  (No.  86:)  Zur  Personentarifreforra.  (No.  37:)  Die  elektrischen  Uhren 
und  die  elektrische  Richtigstellung  der  Uhren  bei  Eisenbahnen.  (No.  88:) 
Ueber  16-Tonnenwagen.  (No.  89:)  Die  Wachterkontroluhr  von  H.  Boardman. 
Eisenbahnverkehr  im  Monat  Juli  1891.  (No.  40  n.  41 :)  Die  elektrische  Beleuch- 
tung  der  Eisenbahnwagen.  Die  Betriebsergebnisse  der  sachsischen  Staats- 
eisenbahnen  im  Jahre  1890.  (No.  42:)  Von  den  bayerischen  Lokalbahnen. 
Eisenbahnverkehr  im  Monat  August  1891.  (No.  43:)  Verbesserungen  an 
Dampfkes8eln. 

Political  Science  Quarterly.  New  York,  London,  Berlin. 
No.  8.  September  1891. 

Railroad  stock- watering. 

Prenssische  Jahrbttcher.  Berlin. 
1891.  Septemberheft. 

Die  Bedeutung  der  Eisenbahnen  unterster  Ordnung  (v.  Muhlenfels). 

I  {ail  road  Gazette.  New  York. 
No.  83.  Vom  14.  August  1891. 

Cranes  for  Railroad  uses.  Curvilinear  movements  of  locomotive  counterba- 
lances. The  intercontinental  Railroad  in  South  America.  Freight  train 
brakes  in  Australia.  A  Central  African  Railroad.  Country  roads,  the 
Farmers  and  the  Railroads.  The  drift  of  Railroad  legislation  in  Georgia. 
Notes  on  the  New  York,  New  Haven  &  Hartford.  Radial  stay  crown  bar 
and  Belpaire  boilers.   The  Patton  motor.   Abt  system  of  rack  Railroads. 

No.  34.   Vom  21.  August  1891. 

Cranes  for  Railroad  uses.  Creamer's  system  of  ventilating  passenger  cars. 
Bridge  and  tunnel  warning.  Passenger  fares  and  passenger  earnings.  The 
ideal  Railroad  track.  Signaling  the  Fourth  Avenue  tunnel,  New  York.  Ex- 
periences with  viaducts  over  Railroad  tracks.  Fuel  premiums  on  the  Mexican 
Central.  New  England  roadmaster's  association.  Pullman  palace  cars. 

No.  85.  Vom  28.  August  1891. 

Cranes  for  Railroad  uses.  Brill  nmaximum  traction."  The  Nickerson  rail 
joint.  Rapid  transit  in  New  York.  The  load  of  freight  locomotives.  Hand 
brakes  on  freight  cars.  Australian  brake  trials.  July  accidents.  American 
association  for  the  advancement  of  science.  Track  joints.  New  England 
roadmaster's  association.   Train  accidents  in  the  United  States  in  July. 
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No.  86.   Vom  4.  September  1891. 

Lehigh  Valley  freight  terminals-Jersey  city  N.  Y.  Influence  of  rates  of  toll 
on  the  utility  of  transportation  routes.  The  cushion  car  wheel.  The  pro- 
posed Matterhorn  Railroad.  Progress  of  compound  locomotive  building. 
The  principles  governing  Railroad  rates.  Interstate  commerce  commission 
reports.  Burlington  freight  house  at  St.  Louis. 

No.  37.  Vom  11.  September  1891. 

Continuous  rails.  The  national  surface  cattle  guard.  ^Multiple  speed'. 
Railroad  for  the  world's  fair.  Locomotives  for  suburban  traffic.  Elevated 
terminals  in  Chicago.  Some  pointers  on  the  City  and  South  London  snbwaj. 
A  Brooks  suburban  locomotive.  Canadian  Railroads  as  servants  of  the  United 
States.  Government  regulation  of  Railroads.  Roadtuaster's  association  of 
America  —  Minneapolis  convention  Notes  from  the  bridge  shops.  Steam 
locomotives  supplanted  by  electricity.  Master  car  builder's  association 
standards. 

No.  88.   Vom  18.  September  1891. 

The  New  York  Central  fast  passenger  engine.  The  standard  gauge  for  the 
M.  C.  B.  coupler.  The  heath  rail  joint.  The  new  gauge  for  vertical  plan* 
couplers.  Minneapolis  vs.  Duluth  Cylinder  volumes  for  compound  locomo- 
tives. Railroading  in  New  South  Wales.  The  latest  long  fast  distance  ran. 
Ninety  miles  an  hour.  The  fast  trip  from  Yokohama  to  Queenstown.  Head- 
master's association  of  America  —  Minneapolis  convention.  General  passenger 
agent's  convention.  Moving  slack  coal  by  blowing.  Street  railroads  io 
Holland. 

No.  89.  Vom  25.  September  1891. 

Grovetown  station  —  Georgia  Railroad  Co.  Department  of  transportation 
exhibits  building  for  world's  Columbian  exposition.  Locomotives  for  fast 
runs.  Apparatus  for  removing  driving  tires  outside  of  shops.  August  acci- 
dents. Indian  Railroad  notes.  Railroading  in  Spain-notes  by  a  mechanic 
The  opening  of  the  St.  Clair  tunnel.  Methods  of  the  car  record  office.  The 
principles  of  train  dispatching.  Train  accidents  in  the  United  States  in 
August.  Avalanches  in  Austria  and  Switzerland.  Table  of  seconds  per  mile 
at  various  speeds  in  mile  per  hour.  The  Statcsville  disaster.  A  short 
review  of  the  history  of  the  articulated  locomotive. 

No.  40.  Vom  2.  Oktober  1891. 

Interlocking  at  Waterloo-station  London  &  Southwestern  Railway.  Peep 
water  trestle-intercolonial  Railway  of  Canada.  Conduit  system  for  clectrk 
Railroads.  Proportions  of  cylinders  for  compound  locomotives.  The  Nebrasb 
report.  Report  of  the  government  directors  of  the  Union  Pacific.  Thesis 
Railroad  at  the  Columbian  world's  fair.  Railroad  passenger  fares  in  Hungary 
and  England.   General  passenger  and  ticket  agents'  association. 

Nr.  41.   Vom  9.  Oktober  1891. 

Telegraph  register  of  trains  N.  Y.,  L  E.  &  W.  R.  R.  Cavner's  device  for 
pre-heating  air  for  locomotives.  Johnstone's  starting  valve  for  compound 
locomotives.  Standard  box  car  —  Denver  &  Rio  Grande  R  R  Rapid  transit 
in  New  York.   The  New  Kentucky  constitution  and  the  Railroads.  Thf 
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rapid  transit  question  in  New  York  city.  Emery  wheels.  Recent  Illinois 
Central  fruit  cars.  Test  of  the  short  duplex  automatic  Drake.  A  new  Kail- 
road  device.   Air  brakes  in  freight  service. 

The  Railway  Engineer.  London. 

No.  140.  September  1891. 

Express  passenger  engine  with  7  ft.  6  in.  single  driving  wheels  and  inside  cylin- 
ders (.Great  Northern  Railway).  A  real  Irish  grievance.  Sections  and  mechanical 
conditions  of  car  wheels.  Four  wheels  coupled  express  passenger  engine 
(Great  Eastern  Railway)  fired  with  liquid  fuel.  Relative  value  of  com- 
pound locomotives  of  different  types.  Holding  power  of  square  spikes. 
Dean's  compound  locomotive.  Locomotives  for  India.  Administration  record 
on  the  Railways  in  India  for  1890—91. 

No.  141.   Oktober  1891. 

Three  cylinder  compound  passenger  engine  „Jeanie  Deans"  London  and 
North  Western  Railway.  Mountain  Railway  construction.  Railway  structures. 
Steel  and  iron  axles.  Water  for  locomotive  purposes.  The  government 
surveys  for  the  Great  Siberian  Railroad.  10-ton  petroleum  tank  wagon, 
Grazi-Tsaritsin  Railway,  S.  E.  Russia.  Statistics  of  the  principal  English 
Railways  for  the  half-year  ending  80th  June,  1891,  compared  with  the 
corresponding  period  of  1890.  Consumption  of  liquid  fuel  per  ton  mile  on 
compounded  locomotives  in  South-East  Russia.  Annual  report  upon  the 
working  of  Railways  in  New  Zealand. 

The  Railway  News.  London. 

No.  1442-1460.   Vom  22.  August  bis  17.  Oktober  1891. 

(No.  1M2:)  Railway  expenses.  —  Locomotive  charges.  The  last  of  the 
broad  gauge.  State  purchase  of  Railways:  a  novel  argument.  (No.  1443:) 
British  Railways  for  1890.  Railway  progress  in  Ireland.  (No.  1444:)  British 
and  American  Railway  statistics.  The  zone  tariff  in  Hungary.  Japanese 
Railways.  Chinese  Railways.  The  new  route  to  China  and  Japan.  (No.  1445:) 
Railway  rates  (Irish  section).  Railway  servants'  hours  of  labour.  (No.  1446:) 
Home  Railways  in  1890:  Board  of  trade  report.  The  St.  Clair  international 
tunnel.  The  Railway  problem  in  Japan.  (No.  1447:)  Canadian  Railroads 
as  servants  of  United  States.  Russian  Railways.  (No.  1448:)  The  St  Clair 
tunnel.  The  past  quarter's  traffic.  Proposed  fresh  legislation  for  the 
French  Railway  companies.  (No.  1449:)  Second  class.  American  and 
British  Railway  stocks.  Brazilian  Railways.  Railways  in  China.  (No.  1460:) 
Second  class:  a  retrospect. 

Revue  generate  dea  chemins  de  fer.  Paris- 
No,  6.   Juni  1891. 

Monographic  d'une  ligne  a  voie  d'un  metre  avec  rampes  maxima  de  40  mm 
et  rayons  minima  de  40  m.  (Ligne  de  Beaune  a  Arnay-le-duc.)  Note  sur 
1'installation  des  appareils  hydranliques  de  la  nouvelle  gare  de  Paris-St- 
Lazare.  Systemes  de  freins  continns  appliques  sur  les  chemins  de  fer  du 
royaume-uni,  au  31  deeembre  1*90.  Experiences  comparatives  exe*cut<Ses  par 
les  ateliers  de  Rhode-Island  (Etats-Unis)  sur  une  locomotive  compound  et 
«nr  une  locomotive  ordinaire. 

79 


Digitized  by  Google 


nm 


Bucherschau. 


No.  1.   Juli  1891. 

Enclenchement  et  manoeuvre  centrale  des  aiguilles  ct  signaux  aox  gares  de 
Lausanne  et  Rennes  (Chemin  de  fer  SimplonV  Le  rlseau  des  chemins  de 
fer  de  l'Etat,  a  Sumatra. 

Schweizeriscbe  Bauzeitung.  ZUrich. 

No.  7—15.   Vom  15.  August  bis  7.  Oktober  1891. 

(No.  7:)  Die  elektrische  Strafsenbahn  Sissach— Gelterkinden.  (No.  12:)  Zum 
Brttckeneinsturz  bei  Monchenstein.  (No.  14—15:)  Die  Generosobahn. 

Verordnungablatt  des  k.  k.  Handehmunisteriums  fur  Eisenbahnen  und  Schiff- 
fahrt.  Wien. 

No.  99-124.   Vom  27.  August  bis  24.  Oktober  1891. 

(No.  99:)  Zusaminenstcllung  der  im  Monat  Juli  1691  bei  den  Zttjren  mit 
PersonenbefSrderung  in  den  Endstationen  vorgekoramenen  Verspatungen. 
(No.  103:)  Zusammenstellung  der  Langen  der  Strafsenfuhrwerke.  Binnen- 
schiffahrtsordnung  fiir  die  Elbe,  Oder,  Weichsel  und  die  Wasserstrafsen 
ihrer  Stromgebiete.  (No.  101:)  Die  engliscben  Eisenbahnen  im  ersten  Halk- 
jahre  1891.  (No.  105:)  Eisenbahnverkehr  im  Monat  Juli  1691  und  Vergleich 
der  Einnahmen  der  ersten  sieben  Monate  1891  mit  jeuen  der  gleichen  Periods 
1890.  (No.  106:)  Das  Eisenbahnwesen  Brasiliens  im  Jahre  1890.  (No.  109 
Projektirte  Instradirung  der  englischen  Ueberlandspost  nach  Ostindien  ttber 
Budapest  und  Salonichi.  (No.  ill:)  Elektrische  Strafseneisenbahnen  (Sta- 
tistische  Daten  uber  sammtliche  gegenwartig  im  Bereiche  aller  Welttheilf 
mit  elektrischer  Kraft  betriebene  Strafseneisenbahnen).  (No.  112  )  Zu- 
sammenstellung der  im  Monate  August  1891  bei  den  Zugen  mit  Personen- 
befttrdernng  in  den  Endstationen  vorgekommenen  Verspfitungen.  (No  113 
Stand  der  spanischen  Eisenbahnen  bis  Ende  des  Jahres  1889.  (No.  114: 
Die  neue  Zeitbestimmung  im  Eisenbahnverkehr.  (No.  115:)  Eisenbahnrer- 
kehr  im  Monat  August  1891  und  Vergleich  der  Einnahmen  in  den  ersten 
8  iMonaten  1891  mit  jenen  der  gleichen  Periode  1890.  (No.  118:)  Zur  Fragt 
des  Anrcchtes  des  Schiffers  auf  das  rUebermaf8".  (No.  122:)  Provision* 
und  Unterstiitzungsinstitut  fiir  Diener  und  Arbeiter  der  Ssterreicbisch-un- 
garischen  Staatseisenbahngesellschaft  im  Jahre  1890.  (No.  124:)  Statu- 
voranschlag  flir  Wasserbauten  in  Oesterreich  1892. 

La  voie  ferree.  Paris. 

No.  461  bis  469.  Vom  27.  August  bis  22.  Oktober  1891. 

(No.  461:)  Les  lignes  pauvres  d'interet  general.  Le  materiel  des  chemin* 
de  fer  allemands.  Les  chemins  de  fer  en  Russie.  (No.  462:)  Les  conseil* 
gdntfraux  et  les  chemins  de  fer  d'inte*rft  local.  Les  £checs  de  la  garanttf 
d'interet.  L'Ouest  alg^rien  et  la  garantie  d'interet.  (No.  463.M  Le  svsteme 
de  „Bouchonu.  Les  grandes  compagnies  et  le  contrfile  de  1'Eut.  La  vow 
elroite  et  les  chemins  de  fer  agricoles.  (No.  464—465:)  La  loi  de  1880  w 
les  chemins  de  fer  d'inte>et  local.  (No.  464:)  M.  Yves  Qujot.  La  situation 
financiere  des  six  grandes  compagnies.  Les  chemins  de  fer  algeriens.  Le* 
nouveaux  tarifs  de  transports  en  Belgique.  Les  transports  en  petite  vitew 
fNo.  465:)    Le  projet  de  loi  sur  des  transports  de  raarchandises.  Le  proc£» 
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de  la  catastrophe  de  Saint-Maud^.  (No.  465—4670  La  situation  des  chemins 
de  far  d'interet  local  dans  les  d^partements.  ^No.  466:)  A  propos  de  la  loi 
de  1880.  (No.  466, 467  and  4690  Le  parasitism e  dans  les  concessions  de  chemins 
de  fer.  (No.  466:)  La  statistique  des  accidents.  (Jn  nouveau  pas  vers  la 
solution  du  Transsaharien.  La  garantie  d'interet  (No.  467:)  Le  Trans- 
saharien.  Les  conseils  d'administration  des  grandes  compagnies.  (No.  468:) 
La  soudure  des  tarifs.  Les  accidents  de  chemins  de  fer.  La  situation  des 
chemins  de  fer  d'interet  local  dans  les  dlpartements.  (No.  469:)  Le  projet 
de  loi  sur  les  tarifs.  La  reorganisation  du  comite*  technique.  Le  chauffage 
des  ttains  de  voyageurs.   L'industrie  des  defioits. 

Wochenschrift  des  osterreichischen  lugenieur-  und  Architekten-Vereins.  Wien. 
No.  87  und  38.  Vom  11.— 30.  Septeraher  1891. 

(No.  37  und  38:)  Ueber  die  Eintheilung  und  Definition  der  Eisenbahnen, 
deren  Beschreibung  und  Benennung.  ^No.  38:)  Die  Zukunft  der  elektrischen 
Bahnen. 

JKypH&ji.  MauucTepoTsa  nyTea  coo6uieaia,  (Zeitschrift  des  Ministeriums  der  Verkehrs- 
anstalten.)   St.  Petersburg.   Nichtamtlicher  Theil. 

Heft  Mai-Juni  1891. 

Die  Ausstellung  graphischer  Fahrpl&ne  fUr  Gttterzflge.  Lokomotivenumbau 
auf  der  Gryftsy  -  Zariziner  Eisenbahn.  Ueber  die  Fahrgeschwindigkeit  der 
EisenbahnzUge.  Personenwagen  III.  Klasse  mit  Schlafstellen. 

Zeitschrift  fiir  Bauwesen.  Berlin. 

Jahrgang  XII.  1891.  Heft  X-X1I. 

Das  Empfangsgebftude  des  Hauptbahnhofs  in  Frankfurt  a.  M.  Die  Haupt- 
bahnhofsanlagen  in  Frankfurt  a.  H.  ErhShung  des  BahndammeB  zwischen 
Hamburg  und  Bergedorf.  Die  Hochwassersch&den  an  der  Dortmund-Gronau- 
Enscheder  Eisenbahn  und  ihre  Beseitigung. 

Zeitschrift  fttr  Staats-  und  Volkswirthschaft.  Wien  1891. 
No.  36—41.   Vom  6.  September  bis  11.  Oktober  1891. 

(No.  360  Der  ungarische  und  der  Osterreichische  Zonentarif.  (No.  40  u.  41:) 
Das  Berner  Uebereinkommen  ttber  den  Eisenbahnfrachtyerkehr. 

Zeitschrift  fiir  Eisenbahnen  und  Dampfschifl'ahrt  der  tfsterreichiscb-ungarischen 
Monarchic.  Wien. 

No.  85—43.  Vom  30.  August  bis  25.  Oktober  1891. 

(No.  35:)  Der  ttsterreichisch-ungarische  Eisenbahnverkehr  im  Monat  Juni  1891. 
(No.  36,  37und40:)RechnungBab8chlu8seftir  das  J  ah  r  1890.  (.No.  36:^  Unfail- 
statistik  der  deutschen  und  Csterreichisch-ungarischen  Bahnen  vom  Jahre  1878 
bis  einschliefslich  1889.  (No.  37:)  Belgiens  Nebenbahnen  im  Jahre  1890. 
(No.  38:)  Ueber  die  neue  Gesetzvorlage,  betreffend  die  Trambahnen  mit 
Maschinenbetrieb  und  die  wirthschaftlichen  Eisenbahnen  in  Italien  (Tramvie 
a  trazione  meccanica  e  ferrovie  economiche).  (No.  39:)  Die  Finsterraunz- 
bahn  (Meran-Landeck).   (No.  40:)  Der  Osterreichisch-nngariscbe  Eisenbahn- 
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verkehr  im  Monat  Juli  1891.  (No.  41 :)  Internationaler  permanenter  Strafsen- 
bahnverein.  (No.  420  Die  Kepultate  des  ungarischen  Zonentarifes.  Der 
Voranschlag  der  Osterreichischen  Staatseisenbahnverwaltung  fttr  das  Jahr  1892. 
No.  43:)  Die  ttsterreichisch-ungarische  Direktorenkonferenz  in  Sarajevo. 
Der  Osterreichisch-ungarische  Eisenbahnverkehr  im  Monat  August  1891. 
Erttffnung  der  Eisenbahn  Fnratenfeld— Hartberg.  ' 

Zeitachrift  fur  die  gesammte  Staatawissenschaft.  TQbingen. 

Jabrgang  47,  Heft  IV.  ~* 
Die  Anfange  des  deritschen  Eisenbahnwesens  (G.  Cohn). 

Zeitachrift  fiir  Tranaportweaen  and  Strafeenban.  Berlin. 
No.  35  bis  90.   Vora  1.  September  bis  2a  Oktober  1891.. 

(No.  25:)  Das  lose  Rad  (System  Morean)  fttr  Strafsenbabnen.  (No.  25,  27  bis 
30:)  Ueber  das  Seknndarbahnwesen  in  Frankreich.  (No.  27,  28:)  Die  Lage 
der  elektrischen  Eisenbahnen  in  London.  (No.  27  nnd  29:)  Die  neue  Strafsen- 
bahn  in  Helsingfors  nnd  die  Frage  des  zweckm&fsigaten  Strafsenbahnsy stems 
(No.  28:;  Die  verscbiedenen  Systeme  der  elektrischen  Strafsenbahnen. 
(No.  30:)  Der  Mttnchener  Trambahnvertrag.  Die  Patentachse  fttr  StraJaen- 
bahnwagen,  System  Lau. 

Zeitnng  des  Vereina  deutscher  Eiaenbahnverwaltungen.  Berlin. 

No.  66  bis  88.   Vom  26.  August  bis  24.  Oktober  1891. 

(No.  66  bis  68:)  Die  elektriscbe  Strafsenbabn  in  Halle.  (No.  69:)  Beab- 
sichtigte  Aendernng  einer  wichtigen  Bestimmung  im  Vereina wagenttberein- 
kommen.  (No.  70:)  Wtinsche  in  Betreff  der  Statistik  liber  Babnen  unter- 
geordneter  Bedeutnng.  (No.  71:)  Das  Berner  international e  Uebereinkommen 
liber  den  Eisenbahnfrachtverkehr.  (No.  72:)  Die  s&chsischen  Eisenbahnen 
im  Jahre  1890.  (No.  73  nnd  77,  81—82:)  Zum  neuen  internationalen  Eisen- 
bahnfrachtrecht.  (No.  74,  75:)  Reisebemerkungen  ttber  die  Betriebsergebniue 
der  amerikaniscben  Eisenbahnen.  (No.  76:)  Die  Uebelstande  der  Dampf-  - 
heizung  bei  der  Eisenbahn  und  die  Mdglichkeit  ibrer  Beseitigung.  (No.  76:) 
Die  Einftthrung  einer  einheitlichen  Zonenzeit  im  Bereiche  dea  Verein< 


deutscher  Eisenbahnverwaltungen.  Die  Eisenbahnen  bei  einer  Mubilmachan^ 
der  neutralen  Staaten.  (No.  77:)  Ein  filnfzigjahriges  Amtsjubilaum.  (No.  78:^ 
Ueber  Eisenbahnunf&lle.  (No.  79:)  Die  Lokalbahn  Traunstein— Trostberg. 
(No.  80:)  Zur  EinfUbrung  einer  Einheitszeit  in  Deutschland.  (No.  83:)  Die 
Berechnnng  der  Leistungen  der  Lokomotiven  und  ihre  Abmessungen. 


M»r«uinreg«brn  ire  AuMf  ge  den  KOtiigllctirn  Wlnlrtertum*  der  8<T«mtUrh«a  Arheh— . 


V.rL*  too  Jollu  Sprimrtr,  U.rlin  H.  -  l>ruck  to»  H.  S.  Hrrmann.  Herlin  8.W. 
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